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Alva Afriza Putra Pratama & Donny Bagas Willyananta., Jurusan Teknik Sipil,Fakultas 
Teknik Universitas Brawijaya, April 2021, Studi Evaluasi Kerusakan Jalan Dengan 
Menggunakan Metode Surface Distress Index (SDI), Pavement Condition Index (PCI), Dan 
Road Condition Index (RCI) ( Dengan Studi Kasus: Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegalgondo Kota Malang), Dosen Pembimbing : Prof. Ir. Ludfi Djakfar MSCE., 
Ph.D. dan Hendi Bowoputro ST., MT. 
 
Kerusakan jalan merupakan salah satu permasalahan transportasi di Kota Malang. 
Untuk mengatasi hal tersebut, dilakukanlah proses penilaian kualitas layanan jalan 
menggunakan metode Surface Distress Index (SDI), Pavement Condition Index (PCI), Dan 
Road Condition Index (RCI) guna mengetahui seberapa tingkat kerusakan jalan yang terjadi 
di beberapa ruas jalan di Kota dan Kabupaten Malang. Studi ini bertujuan untuk mengetahui 
tingkat kerusakan yang terjadi di beberapa ruas jalan di Kota dan Kabupaten Malang, serta 
membuktikan bahwa adanya hubungan antara ketiga metode tersebut dalam penilaian 
kualitas jalan yang telah dilakukan. Wilayah studi ini bertempatan pada beberapa ruas jalan 
di Kota dan Kabupaten Malang, yaitu Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan 
Tegalgondo Kota Malang. Dipilihnya 3 ruas jalan tersebut dikarenakan kondisi jalan yang 
merupakan rangkaiasn ruas jalan alternatif yang sering dilalui kendaraan bermotor sehingga 
kedepanya sangat rentan mengalami kerusakan jika tidak ditangani dan diperbaiki secara 
berkala dan tepat. 
 
Untuk mengetahui nilai kerusakan jalan menggunakan metode Surface Distress Index 
(SDI), Pavement Condition Index (PCI), Dan Road Condition Index (RCI), dilakukan survei 
dalam penelitian ini meliputi survei lokasi dan kerusakan jalan yang dilakukan selama 1 
minggu menggunakan alat survei berupa meteran roda dan straith edge. Data yang 
dibutuhkan pada saat survei adalah Jenis kerusakan jalan beserta dimensi kerusakan jalan, 
Kedalaman alur kendaraan pada jalan, jumlah lubang pada jalan dan luas serta lebar 
keretakan pada jalan. Metode yang digunakan untuk mengetahui seberapa besar kerusakan 
yang terjadi di jalan serta hubungan antara ketiga metode tersebut adalah Analisis Kerusakan 
dan Kelayakan Jalan serta Analisis Model Hubungan. Standar yang digunakan untuk 
menentukan kerusakan jalan yang terjadi menggunakan standar dari ASTM, Bina Marga dan 
Permen PU No. 42 Tahun 2007. 
 
Hasil penelitian menunjukkan bahwa terjadi kerusakan di Jalan Candi Mendut untuk 
metode SDI bernilai 28.95 atau dalam kondisi baik, Metode RCI menunjukan nilai 5.94 
dalam kondisi baik dan metode PCI bernilai 62.579 atau dalam kondisi fair atau cukup. 
Sedangkan pada jalan Tegalgondo-Saxophone, nilai SDI bernilai 29.74 atau dalam kondisi 
baik, nilai RCI menunjukan nilai 5.79 atau dalam kondisi baik dan nilai PCI menunjukan 
nilai 68.77 yang berarti dalam kondisi fair atau cukup. Sementara untuk model hubungan 
antara metode SDI dan RCI mendapatkan persamaan y = -0.03076 x + 6.5221 dengan R² =  
0.5283 untuk ruas jalan Candi Mendut, sedangkan untuk ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone 
mendapatkan persamaan model hubungan y = - 0.053816x + 7.44685 dengan R² =  0.613. 
Sementara untuk model hubungan metode RCI dan PCI untuk jalan Candi Mendut 
didapatkan persamaan y = 0.0363x + 3.3604 dengan R² =  0.7457, sedangkan untuk jalan 
Tegalgondo-Saxophone didapatkan persamaan y = 0.05174x + 2.288023 dengan R² =  0.654. 
Sementara untuk model hubungan SDI dan PCI untuk ruas jalan Candi Mendut didapatkan 
nilai persamaan y = -0.7864x + 78.158 dengan R² =  0.6273, sedangkan untuk ruas jalan 





             SUMMARY 
 
Alva Afriza Putra Pratama & Donny Bagas Willyananta., Civil Engineering Department, 
Faculty of Engineering, Brawijaya University, April 2021, Study Evaluation of Road Damage 
Using Surface Distress Index(SDI), Pavement Condition Index (PCI), And Road Condition 
Index (RCI) Metodhs (Using Case Studies: Mendut Temple Road, Saxophone Street and 
Tegalgondo Street), Supervisor: Prof. Ir. Ludfi Djakfar MSCE., Ph.D. and Hendi Bowoputro 
ST., MT. 
 
Road damage is one of the transportation problems in Malang. To overcome this, the process 
of assessing the quality of road services using surface distress index (SDI), Pavement 
Condition Index (PCI), dan Road Condition Index (RCI) method to find out how much road 
damage occurs on some roads in Malang City and Regency. This study aims to determine 
the extent of damage that occurs on several roads in malang city and regency, as well as 
prove that there is a relationship between the three methods in the assessment of road quality 
that has been done. The study area is located on several roads in malang city and regency, 
namely Mendut Temple Street, Saxophone Street and Tegalgondo Street, Malang City. The 
choice of 3 roads is due to the condition of the road which is a frame of alternative roads that 
are often traversed by motor vehicles so that in the future it is very vulnerable to damage if 
not handled and repaired periodically and appropriately. 
 
To find out the value of road damage using surface distress index (SDI), Pavement Condition 
Index (PCI), dan Road Condition Index (RCI) method, the survey was conducted in this 
study including site survey and road damage conducted for 1 week using a survey tool in the 
form of wheel meter and straith edge. The data needed at the time of the survey is the type 
of road damage along with the dimensions of road damage, the depth of the flow of vehicles 
on the road, the number of holes on the road and the area and width of cracks on the road. 
The methods used to determine how much damage occurs on the road and the relationship 
between the three methods are Damage Analysis and RoadWorthiness and Relationship 
Model Analysis. Standards used to determine road damage that occurs using standards from 
ASTM, Bina Marga and Permen PU No. 42 of 2007. 
 
The results showed that there was damage in Jalan Candi Mendut for SDI method worth 
28.95 or in good condition, RCI method showed a value of 5.94 in good condition and PCI 
method worth 62,579 or in fair or sufficient condition. While on tegalgondo-saxophone road, 
SDI value is 29.74 or in good condition, RCI value shows a value of 5.79 or in good condition 
and PCI value shows a value of 68.77 which means in fair or sufficient condition. As for the 
relationship model between SDI and RCI method get equation y = -0.03076 x + 6.5221 with 
R² = 0.5283 for mendut temple road, while for Tegalgondo-Saxophone road section get 
relationship model equation y = - 0.053816x + 7.44685 with R² = 0.613. 
As for the model of rci and PCI method relationship for mendut temple road obtained equation 
y = 0.0363x + 3.3604 with R² = 0.7457, while for Tegalgondo-Saxophone road obtained 
equation y = 0.05174x + 2.288023 with R² = 0.654. 
As for the relationship model of SDI and PCI for mendut temple road section obtained the 
value of equation y = -0.7864x + 78.158 with R² = 0.6273, while for tegalgondo-saxophone 
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1.1 Latar Belakang 
Jalan raya merupakan salah satu prasarana penting di lingkup transportasi. Jalan raya 
mengambil peran penting sebagai prasarana distribusi untuk pendistribusian logistik dan 
jasa. Untuk mendukung pergerakan sektoral maupun zona, jaringan jalan memegang 
peranan yang sangat penting, terutama dalam langkah mewujudkan perkembangan yang 
seimbang di antara daerah di Indonesia, dan juga sebagai agen dari pemerataan hasil-hasil 
pembangunan supaya tercapainya kesejahteraan bersama. 
Pembangunan infrastruktur jalan menjadi fokus dari Pemerintah Indonesia pada saat 
ini. Tujuan dari Pemerintah Indonesia saat ini adalah melakukan pemerataan hasil ekonomi 
dan pembangunan secara menyeluruh. Maka dari itu Pemerintah Indonesia menganggarkan 
biaya untuk pembangunan maupun perbaikan jalan. Tidak hanya itu, tujuan lain dari 
pemerintah yang menjadi latar belakang dari banyaknya pembangunan dan perbaikan 
infrastruktur jalan adalah meningkatkan hubungan masyarakat antarpulau, antarkota, dan 
antarprovinsi. Dengan terbatasnya transportasi darat untuk mencapai beberapa daerah di 
Indonesia, jelas infrastruktur jalan raya menjadi tulang punggung perekonomian beberapa 
daerah di Indonesia sehingga peningkatan kualitas infrastruktur jalan di seluruh Indonesia 
harus ditingkatkan, baik jalan antardesa, antarkabupaten, antarkota maupun antarprovinsi.  
Banyaknya kerusakan jalan yang terjadi di sebagian wilayah di Indonesia khususnya 
di Kota maupun Kabupaten Malang membuat penilaian kondisi jalan perlu dilakukan guna 
pemeliharaan jalan dan harus dilakukan secara periodik. Nilai kondisi jalan ini nantinya 
dijadikan sebagai dasaran untuk proses evaluasi yang menghasilkan acuan untuk 
memberikan tidakan yang tepat terhadap kondisi ruas jalan tersebut. Dan juga penilaian 
kondisi ini dapat berdampak baik bagi pemerintah maupun warga yang sama sama 
mendapatkan keuntungan dari pemeliharaan jalan tersebut, baik secara kenyamanan maupun 
keindahan jalan itu sendiri. Sehingga berdasarkan hasil studi pendahuluan yang dilakukan 
penulis, terdapat beberapa jalan di Kabupaten dan Kota Malang yang mengalami kerusakan. 
Kerusakan jalan tersebut terjadi di beberapa kawasan Kota Malang bagian timur. Seperti, 
daerah Cemorokandang, Jalan Mayjend Sungkono, Jalan KH. Malik Dalam, Jalan Candi 




Dengan Kondisi yang telah disebutkan diatas maka dibutuhkan analisa mendalam 
terkait adanya kerusakan jalan yang terjadi menggunakan beberapa metode yaitu Surface 
Distress Index (SDI), Road Condition Index (RCI) dan Pavement Condition Index (PCI). 
Pengunaan beberapa metode tersebut dimaksudkan untuk menyesuaikan kebijakan yang 
dikeluarkan pemerintah terkait penggunaan jenis survei Surface Distress Index (SDI) yang 
digunakan sebagai acuan pelaksanaan survei kerusakan jalan menggantikan jenis survey 
Road Condition Index (RCI). Selain itu metode survei Pavement Condition Index (PCI) 
dilakukan untuk menyempurnakan hasil dari proses evaluasi yang dilakukan serta 
penambahan metoda lain untuk membuat model hubungan antara metode karena ketiga 
metode tersebut merupakan metode jenis survei yang banyak dilakukan untuk menilai dan 
mengevaluasi kondisi jalan di Indonesia. Selain itu, hasil dari proses evaluasi itu sendiri 
bermanfaat untuk meningkatkan kualitas pelayanan jalan sehingga masyarakat merasakan 
kenyamanan pada saat berkendara. 
 Berdasarkan pedoman yang dikeluarkan oleh Direktorat Jendral Bina Marga, 
Surface Distress Index (SDI) adalah sistem penilaian kondisi jalan berdasarkan dengan 
pengamatan visual dan dapat  digunakan  sebagai  acuan  dalam usaha  pemeliharaan.  Dalam  
pelaksanaan metode SDI di lapangan, maka ruas jalan yang akan disurvei harus dibagi ke 
dalam segmen-segmen. Kerusakan yang mempengaruhi nilai  SDI  adalah  luas  retak,  lebar  
retak,  jumlah  lubang per 100 m panjang jalan  dan  kedalaman  alur  atau  bekas  roda  pada  
permukaan perkerasan. Faktor-faktor yang menentukan penentuan besaran indeks SDI 
adalah kondisi retak pada permukaan jalan, kerusakan lainnya yang terjadi, serta bekas alur 
roda (kedalaman). Sedangkan Metode PCI yang mengacu pada pedoman ASTM 
International bertujuan untuk memberikan informasi kondisi perkerasan jalan dengan indeks 
numerik yang nilainya berkisar antara 0 sampai 100, nilai 0 menunjukan perkerasan dalam 
kondisi sangat rusak dan 100 menunjukan perkerasan dalam kondisi sempurna. Perhitungan 
PCI didapat dari survei visual dan pengukuran kerusakan langsung dilapangan yang akan 
mendapatkan tipe kerusakan dan tingkat keparahan kerusakan. Sedangkan metode Indeks 
Kondisi Jalan (Road Condition Index) adalah indeks skala dari tingkat kenyamanan atau 
kinerja dari jalan. RCI juga merupakan kombinasi dari deskripsi visual dari permukaan jalan 
dan kenyamanan berkendara yang digunakan sebagai indikator utama dalam menentukan 
nilai kondisi fungsional jalan yang sangat berpengaruh pada kenyamanan (servicability) 





Diambilnya judul tersebut juga dikarenakan kondisi masyarakat Kota Malang yang 
mulai ramai dan berkembang, sehingga diperlukanya suatu akses jalan yang aman dan 
nyaman sehingga memudahkan masyarakat Kota Malang dalam melaksanakan kegiatan 
perekonomian maupun masyarakat luar Kota Malang yang berkunjung ke dalam Kota 
Malang. Dalam penelitian ini kami memilih dua ruas jalan yang menurut kami cukup ramai 
dilalui kendaraan, yaitu ruas Jalan Saxophone-Tegalgondo yang merupakan salah satu ruas 
jalan padat di Kota Malang, dimana ruas jalan tersebut menghubungkan wilayah kota 
menuju kabupaten ataupun sebaliknya. Ruas tersebut pada jam-jam tertentu cukup padat 
dilalui kendaraan karena juga merupakan wilayah padat penduduk yang dibuktikan dengan 
adanya data primer berupa arus lalu lintas kendaraan pada 1 jam perhitungan yang cukup 
ramai dilalui kendaraan. Selanjutnya adalah ruas Jalan Candi Mendut, yang merupakan satu 
jalur alternatif dari jalur tengah Kota Malang menuju daerah Jalan Soekarno-Hatta dan 
sekitarnya. Karena kondisi jalan yang padat tersebut sehingga kondisi ruas Jalan Candi 
Mendut cukup banyak memiliki kerusakan di beberapa bagian, oleh karena itu menurut kami 
ruas Jalan Candi Mendut merupakan jalan yang sesuai dengan penelitian kami. 
Kondisi Ruas Jalan Candi Mendut yang cukup banyak memiliki kerusakan sehingga 
menjadikan alasan kami untuk menjadikan ruas Jalan Candi Mendut sebagai lokasi 
penelitian kami. Kondisi Ruas Jalan Candi Mendut memiliki cukup banyak kerusakan di 
beberapa STA, seperti dalam survei pendahuluan yang sudah kami lakukan, luas keretakan 
terparah pada STA 1+300 – 1+400 dan juga beberapa kerusakan di STA yang lain. 
Sementara ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone merupakan salah satu jalan alternatif yang 
menghubungkan wilayah Kota Malang dan Kabupaten Malang. Akan tetapi, sebagai salah 
satu jalan alternatif yang banyak dilalui kendaraan, kondisi Ruas Jalan tegalgondo – 
Saxophone cukup banyak memiliki kerusakan di beberapa bagian STA. Seperti yang terjadi 
pada STA 0+000 sampai STA 2+700 kondisi jalan memiliki cukup banyak keretakan dengan 
luas keretakan berbagai ukuran dengan ukuran keretakan terbesar yaitu 80.81 m2. Akan 
tetapi pada STA 2+700 – 3+860 kondisi jalan bisa dikatakan cukup baik, dikarenakan tidak 
adanya kerusakan berupa keretakan dan hanya terdapat kerusakan berupa lubang dan alur 
roda yang terdapat pada STA 2+800 – 2+900. Dengan kondisi ruas Jalan Tegalgondo – 
Saxophone yang cukup memiliki banyak kerusakan disebagian besar STA khususnya di STA 
0+000 – 2+700 menjadikan alasan kami untuk menjadikan ruas jalan tersebut sebagai lokasi 
dari penelitian kami, dikarenakan kondisi jalan yang merupakan salah satu jalan alternatif 




kendaraan bermotor sehingga kedepanya sangat rentan mengalami kerusakan jika tidak 
ditangani dan diperbaiki secara berkala dan tepat. 
Metode Surface Distress Index (SDI), dan Road Condition Index (RCI) merupakan 
2 metode yang biasa digunakan oleh Pemerintah Indonesia dalam mengukur suatu tingkat 
kerusakan jalan, sehingga dalam penelitian ini menggunakan 2 metode yang biasa umum 
digunakan di Indonesia. Sementara metode Pavement Condition Index (PCI) merupakan 
metode Internasional yang sering dipakai untuk mengukur tingkat kerusakan jalan di 
beberapa negara. Oleh karena itu  diperlukanya suatu model hubungan antara metode serta 
perhitungan yang berdasarkan nilai  Surface Distress Index (SDI), Road Condition Index 
(RCI) dan Pavement Condition Index (PCI) di ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo berdasarkan kondisi jenis kerusakan dan tingkat kerusakan jalan. 
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Gambar 1.1 Peta Lokasi Studi Evaluasi Kerusakan Jalan Candi Mendut 
Sumber : Google Maps 
 Dalam ruas Jalan Candi Mendut, terdapat beberapa persimpangan jalan berupa 
simpang 3 dan juga simpang 4 yang berada di beberapa STA seperti berikut ini: 
      Tabel 1.1 Tentang jenis persimpangan Jalan Candi Mendut 
No. STA Jenis Persimpangan 
1 0+000 Simpang 3 Jalan Letjend S. Parman 
2 0+310 - 0+320 Simpang 3 Jalan Terusan Bantaran II 
3 0+670 - 0+680 Simpang 3 Jalan Candi Bima 
4 0+870 - 0+880 Simpang 3 Jalan Candi Mendut Selatan 
5 1+170 - 1+180 Simpang 3 Jalan Candi Mendut VI 
6 1+280 - 1+330 Simpang 4 Jalan Bukirsari dan Jalan Soekarno Hatta Indah 










Gambar 1.2  Peta Lokasi Studi Evaluasi Kerusakan Jalan Tegalgondo - Saxophone 
Sumber : Google Earth 
Dalam ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone, terdapat beberapa persimpangan jalan 
berupa simpang 5 dan simpang 3 yang berada di beberapa STA seperti berikut ini: 
            Tabel 1.2 Tentang persimpangan Jalan Tegalgondo – Saxophone 
No. STA Jenis Persimpangan 
1 0+000 Simpang 5 Tunggulwulung 
2 0+790 - 0+800 Simpang 3 Jalan Piano 
3 1+050 - 1+060 Simpang 3 Jalan Sasando 




1.2 Identifikasi Masalah 
Permasalahan yang dicermati seiring dengan pengamatan wilayah studi adalah sebagai 
berikut: 
a. Permasalahan kerusakan jalan yang kerap kali terjadi di beberapa ruas jalan di kota dan 
kabupaten malang. 
b. Banyaknya kendaraan yang memuat beban melibihi tonase yang dimiliki.  
c. Penanganan kerusakan jalan yang tepat membutuhkan hasil analisa data yang diuji dengan 
metode Surface Distress Index, Road Condition Index dan Pavement Condition Index 
sesuai dengan kebijakan yang telah dikeluarkan oleh pihak terkait. 
 
1.3 Rumusan Masalah  
Dari identifikasi masalah yang telah disebutkan sebelumnya, dapat ditarik secara garis besar 
rumusan masalah dalam penelitian ini yang terdiri sebagai berikut:  
a. Jenis kerusakan apa saja yang terjadi di Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan 
Tegal Gondo? Bagaimana tingkat kerusakan perkerasan jalan yang terjadi di sepanjang 
Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone, dan Jalan Tegal Gondo berdasarkan metode Surface 
Distress Index, Road Condition Index, dan Pavement Condition Index? 
b. Bagaimana model hubungan tingkat kerusakan perkerasan jalan yang terjadi di sepanjang 
ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone, dan Jalan Tegal Gondo antara metode Surface 
Distress Index dan Road Condition Index ? 
c. Bagaimana model hubungan tingkat kerusakan perkerasan jalan yang terjadi di sepanjang 
ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone, dan Jalan Tegal Gondo antara metode Road 
Condition Index dan Pavement Condition Index? 
d. Bagaimana model hubungan tingkat kerusakan perkerasan jalan yang terjadi di sepanjang 
ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone, dan Jalan Tegal Gondo antara metode Surface 







1.4 Batasan Studi 
Penelitian yang dilakukan difokuskan pada hal-hal berikut:  
a. Studi dilakukan di  Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan Tegal Gondo. Lokasi 
ditetapkan sesuai dengan survei lapangan. 
b. Penilaian kerusakan jalan ditinjau terdiri dari 7 aspek yaitu; jenis dan luas kerusakan jalan, 
kedalaman lubang, luas dan lebar keretakan jalan, jumlah lubang pada jalan, dan 
kedalaman alur roda. 
c. Penggunaan metode penilaian berupa metode Surface Distress Index, Road Condition 
Index, dan Pavement Condition Index.  
d. Hasil dari analisa yang dikeluarkan berbentuk model hubungan antara ketiga metode yang 
dilakukan. 
e. Pengukuran kerusakan langsung di lokasi studi. 
 
1.5 Tujuan Penelitian 
Tujuan penelitian secara umum adalah untuk menjawab hal-hal yang berkaitan dengan 
rumusan masalah dari sebuah penelitian yang dilakukan. Tujuan penelitian ini adalah sebagai 
berikut :  
a. Mengetahui jenis dan tingkat kerusakan perkerasan jalan yang dihitung dan dianalisa 
menggunakan metode Surface Distress Index, Road Condition Index dan Pavement 
Condition Index. 
b. Mengetahui model hubungan antara metode Surface Distress Index dan Road 
Condition Index.  
c. Mengetahui model hubungan antara metode Road Condition Index dan Pavement 
Condition Index. 
d. Mengetahui model hubungan antara metode Surface Distress Index dan Pavement 







1.6 Manfaat Penelitian  
a. Untuk kalangan akademisi, diharapkan dapat memberikan informasi terkini yang berkaitan 
dengan jenis dan tingkat kerusakan yang terjadi , serta model hubungan antara ketiga metode 
yang digunakan pada beberapa titik ruas jalan di Kota dan Kabupaten Malang. 
b. Untuk kalangan praktisi bisa sebagai metode baru dalam mencari hasil dari analisa kerusakan 












Menurut Peraturan Pemerintah Nomor 34 Tahun 2006 BAB I Pasal 1 ayat 3, jalan 
adalah prasarana transportasi darat yang meliputi segala bagian jalan, termasuk bangunan 
pelengkap dan perlengkapannya yang diperuntukkan bagi lalu lintas, yang berada pada 
permukaan tanah, di atas permukaan tanah, di bawah permukaan tanah dan/atau air, serta 
di atas permukaan air, kecuali jalan kereta api, jalan lori, dan jalan kabel. 
Dalam Undang–Undang RI Nomor 38 Tahun 2004 BAB III Pasal 5 Tentang Jalan, 
mendefinisikan Jalan sebagai bagian prasarana transportasi mempunyai peran penting 
dalam bidang ekonomi, sosial budaya, lingkungan hidup, politik, pertahanan dan 
keamanan, serta dipergunakan untuk sebesar-besar kemakmuran rakyat. 
2.2 Sistem Jaringan Jalan 
Berdasarkan Undang–Undang RI Nomor 38 Tahun 2004 BAB III Pasal 7 Jalan 
terdiri atas sistem jaringan jalan primer dan sistem jaringan jalan sekunder. Dengan 
pengertian seperti berikut: 
1. Sistem jaringan jalan primer sebagaimana dimaksud merupakan sistem jaringan  
jalan dengan peranan pelayanan distribusi barang dan jasa.  
2. Pengembangan semua wilayah di tingkat nasional, dengan menghubungkan semua 
simpul jasa distribusi yang berwujud pusat-pusat kegiatan. 
3. Sistem jaringan jalan sekunder sebagaimana dimaksud merupakan sistem jaringan 
jalan dengan peranan pelayanan distribusi barang dan jasa untuk masyarakat di 









2.3 Kerusakan Jalan 
Dalam suatu bidang jalan tidak akan terlepas dari apa yang namanya kerusakan jalan 
yang bisa di sebabkan berbaga macam hal. Kerusakan jalan adalah sebuah bidang jalan 
yang terdapat banyak hambatan berupa lubang ataupun retak pada jalanan. 
Kerusakan jalan disebabkan antara lain karena beban lalu lintas berulang yang 
berlebihan (Overload), panas atau suhu udara, air dan hujan, serta mula awal produk jalan 
yang jelek. Oleh sebab itu disamping direncanakan secara tepat jalan harus dipelihara 
dengan baik agar dapat melayani pertumbuhan lalu lintas selama umur rencana. 
Pemeliharaan jalan rutin maupun berkala perlu dilakukan untuk mempertahankan 
keamanan dan kenyamanan jalan bagi pengguna dan menjaga daya taham atau keawetan 
sampai umur rencana. 
Untuk mengetahui kerusakan jalan di perlukanyanya survei kerusakan. Survei 
kerusakan sangat dibutuhkan sebagai bagian dari perencanaan dan perancang proyek 
rehabilitasi kerusakan jalan. Survei kerusakan perkerasan adalah kumpulan dari berbagai 
tipe kerusakan, tingkat keparahan kerusakan, lokasi, dan luas penyebarannya. Tujuan 
dilakukannya survei kerusakan perkerasan, adalah untuk menentukan perkembangan dari 
kerusakan perkerasan, sehingga dapat dilakukan estimasi biaya pemeliharaan. Informasi 
ini sangat berguna untuk instansi yang terkait dalam pengalokasian dana untuk 
pemeliharaan.  
Pekerjaan ini sangat penting dan umumnya diprioritaskan sehingga banyaknya biaya 
yang dibutuhkan untuk pemeliharaan dapat diestimasikan dari tahun ke tahun. Selain itu, 
survei kerusakan perkerasan juga berguna untuk menentukan sebab-sebab dan pengaruh 
dari kerusakan perkerasan. 
Penentuan sebab-sebab kerusakan harus diketahui sebelum penanganan 
pemeliharaan yang memadai dapat dilakukan. Demikian pula penyebab kegagalan 
perkerasan harus juga diketahui, sehingga hal ini dapat diperhitungkan dalam 











Menurut pedoman Longterm Pavement Performance yang dikeluarkan US. 
Department of Transportation tahun 2014, kerusakan jalan dapat dibedakan atas: 
1. Retak (Cracking) 
2. Tambalan (Patch) dan Lubang (Potholes) 
3. Perubahan bentuk pada permukaan (Surface Deformation) 
4. Cacat permukaan (Surface Defect) 
5. Miscellaneous Distresses 
Pada sub bab berikut akan didetailkan masing-masing jenis kerusakan jalan sebagai 
berikut: 
2.3.1 Retak (Cracking) 
Retak yang terjadi pada lapisan permukaan jalan dapat dibedakan atas: 
1. Retak kelelahan (Fatigue Cracking) 
 
 
Gambar 2.1 Kerusakan Jalan Retak kelelahan 1 
















   Gambar 2.2 Kerusakan Jalan Retak kelelahan 2 
   Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
 
     Kerusakan yang biasanya terjadi di sekitar perlintasan roda pada kendaraan, 
dapat berupa retakan yang saling berhubungan. Lebar retakan lebih kecil atau 
sama dengan 3 mm.  
   Penyebab adalah bahan perkerasan yang kurang baik, tanah dasar atau bagian 
perkerasan di bawah lapis permukaan kurang stabil. Retak ini dapat meresapkan 
air kedalam lapis permukaan. Untuk pemeliharaan dapat dipergunakan lapis 
latasir atau buras. Dalam tahap perbaikan sebaiknya dilengkapi dengan 
perbaikan sistem drainase.  
  Menurut pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014, retak 
kelelahan dapat dibedakan menjadi 3 tingkatan: 
1. Rendah 
Hanya sedikit area retakan, dan area retakan tidak berhubungan satu sama 
lain. 
2. Menengah 
Area retakan yang saling berhubungan dan membentuk suatu pola retakan. 
3. Tinggi 
Retakan yang sudah saling berhubungan cukup parah dengan membentuk 








2. Retak Blok (Block Cracking) 
                    
Gambar 2.3 Kerusakan Jalan Retak blok 1 
Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
                         
Gambar 2.4 Kerusakan Jalan Retak blok 2 
Sumber: Dokumentasi pribadi 
 
     Retak blok adalah keretakan yang berukuran 1 mm hingga 1 cm, retak ini   
saling merangkai membentuk serangkaian kotak-kotak kecil dengan jarak kurang 
lebih 0,3 M. Retak ini disebabkan oleh bahan perkerasan yang kurang baik, 
pelapukan permukaan, tanah dasar atau bagian perkerasan di bawah lapis 
permukaan kurang stabil, atau bahan lapis pondasi dalam keadaan jenuh air (air 






      Menurut Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014, retak 
blok dapat dibedakan menjadi 3 tingkatan: 
1. Rendah 
Retak dengan lebar rata-rata ≤ 6 mm. 
2. Menengah 
Retak dengan lebar rata-rata > 6 mm dan ≤ 19 mm . 
3. Tinggi 
Retak dengan lebar rata-rata > 19 mm 
 
Sebaiknya bagian perkerasan yang telah mengalami retak blok akibat air yang 
merembes masuk ke lapis pondasi dan tanah dasar diperbaiki dengan cara 
dibongkar dan membuang bagian-bagian yang basah, kemudian dilapis kembali 
dengan bahan yang sesuai. Perbaikan harus disertai dengan perbaikan drainase 
di sekitarnya. Kerusakan yang disebabkan oleh beban lalulintas harus diperbaiki 
dengan memberi lapis tambahan. Retak kulit buaya dapat diresapi oleh air 
sehingga lama kelamaanakan menimbulkan lubang-lubang akibat terlepasnya 
butir-butir. Retak ini disebabkan oleh kelelahan akibat beban lalu lintas berulang-
ulang. Kemungkinan penyebabnya adalah sebagai berikut: 
a. Bahan perkerasan/kualitas material kurang baik sehingga menyebabkan  
perkerasan lemah atau lapis beraspal yang rapuh. 
b. Pelapukan aspal. 
















3. Retak Tepi (Edge Crack)  
                          
  
   Gambar 2.5 Kerusakan Jalan Retak tepi 1 
  Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
            Gambar 2.6 Kerusakan Jalan Retak tepi 2     
            Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
        Retak memanjang jalan, dengan atau tanpa cabang yang mengarah ke bahu 
dan terletak dekat bahu dengan jarak 0,6 M dari tepi bahu jalan. Retak ini 
disebabkan oleh tidak baiknya sokongan dari arah samping, drainase kurang 
baik, terjadi penyusutan tanah, atau terjadinya settlement di bawah daerah 
tersebut. Akar tanaman yang tumbuh di tepi perkerasan dapat pula menjadi sebab 
terjadinya retak tepi. Di lokasi retak, air dapat meresap yang dapat semakin 






campuran aspal cair dan pasir. Perbaikan drainase harus dilakukan, bahu 
diperlebar dan dipadatkan. Jika penggir perkerasan mengalami penurunan, 
elevasi dapat diperbaiki dengan menggunakan hotmix. Retak ini lama kelamaan 
akan bertambah besar disertai dengan terjadinya lubang-lubang. 
 
4. Retak Memanjang (Longitudinal Cracking) 
 
     Gambar 2.7 Kerusakan Jalan Retak memanjang 1 
Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
   
 
    Gambar 2.8 Kerusakan Jalan Retak memanjang 2 
   Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
Retak yang berbentuk memanjang di daerah perkerasan jalan, biasanya 






Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014, mengelompokan 
kerusakan dalam 3 tingkatan:  
1. Rendah 
Retakan dengan lebar rata-rata kurang dari sama dengan 6. 
2. Menengah 
Retakan yang dengan lebar rata-rata > 6 mm dan ≤ 19 mm. 
3. Tinggi 
Retakan dengan lebar rata-rata > 19. 
 
5. Retak sambungan jalan (Lane Joint Crack)        
 
 Gambar 2.9 Kerusakan Jalan Sambungan jalan 1                     
Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
       Retak memanjang, yang terjadi pada sambungan 2 lajur lalu-lintas. Hal ini 
disebabkan tidak baiknya ikatan sambungan kedua lajur. Perbaikan dapat 
dilakukan dengan memasukan campuran aspal cair dan pasir ke dalam celah-
celah yang terjadi. Jika tidak diperbaiki, retak dapat berkembang menjadi lebar 









6. Retak Melintang (Transverse Cracking) 
           
                       Gambar 2.10 Kerusakan Jalan Retak Melintang 1        
   Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
      
           Gambar 2.11 Kerusakan Jalan Retak melintang 2 
           Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
Retak melintang adalah retakan yang berbentuk melintang dengan garis 
tengah perkerasan. Perbaikan retakan ini kurang lebih hamper sama dengan 
perbaikan retak memanjang, dengan memasukan campuran aspal cair dan pasir 
ke dalam celah-celah yang terjadi. Jika tidak diperbaiki, retak dapat berkembang 
menjadi lebar karena terlepasnya butir-butir pada tepi retak dan meresapnya air 






2.3.2. Lubang (Potholes) 
                 
Gambar 2.12 Kerusakan Jalan Lubang 1 
Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
                    
              Gambar 2.13 Kerusakan Jalan Lubang 2          
Sumber: Dokumentasi Pribadi 
 
Berupa mangkuk, ukuran bervariasi dari kecil sampai besar. Lubang–
lubang ini menampung dan meresapkan air ke dalam lapis permukaan yang 
menyebabkan semakin parahnya kerusakan jalan. Dalam Pedoman Longterm 
Pavement Performance (LTPP) 2014, lubang dibedakan menjadi 3 tingkatan 
kerusakan berdasarkan ukuran kedalaman lubang, yaitu: 
1. Rendah ( Kedalaman < 25 mm) 
2. Menengah ( Kedalaman 25 – 50 mm ) 






Lubang dapat terjadi akibat:  
a. Campuran material lapis permukaan jelek, seperti:  
 Kadar aspal rendah, sehingga film aspal tipis dan mudah lepas. 
 Agregat kotor sehingga ikatan antara aspal dan agregat tidak baik. 
b. Lapis permukaan tipis sehingga ikatan aspal dan agregat mudah lepas 
akibat  pengaruh cuaca. 
  c. Sistem drainase jelek, sehingga air banyak yang meresap dan mengumpul 
dalam lapis perkerasan. 
  d. Retak–retak yang terjadi tidak segera ditangani sehingga air meresap dan 
terjadinya lubang–lubang kecil. 
Lubang–lubang tersebut diperbaiki dengan cara dibongkar dan dilapis kembali. 
Perbaikan yang bersifat permanen disebut juga deep patch (tambalan dalam), yang 
dilakukan sebagai berikut:  
a. Bersihkan lubang dari air dan material–material yang lepas, 
b. Bongkar bagian lapis permukaan dan pondasi sedalam–dalamnya sehingga  
mencapai lapisan yang kokoh (potong dalam bentuk yang persegi panjang),  
c. Beri lapis tack coat sebagai lapis pengikat,  
d. Isikan campuran aspal dengan hati–hati sehingga tidak terjadi segregasi, 
















2.3.3. Perubahan bentuk pada permukaan (Surface Deformation) 
1. Alur (Rutting) 
                
  
   Gambar 2.14 Kerusakan Jalan Alur 1 
              Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
        
              Gambar 2.15 Kerusakan Jalan Alur 2 
Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
       Yang terjadi pada lintasan roda sejajar dengan as jalan. Alur dapat 
merupakan tempat menggenangnya air hujan yang jatuh di atas permukaan jalan, 
mengurangi tingkat kenyamanan, dan akhirnya dapat timbul retak-retak. 
Terjadinya alur disebabkan oleh lapis perkerasan yang kurang padat, dengan 
demikian terjadi tambahan pemadatan akibat repetisi beban lalu lintas pada 
lintasan roda. Campuran aspal dengan stabilitas rendah dapat pula menimbulkan 
deformasi plastis. Perbaikan dapat dilakukan dengan memberi lapisan tambahan 







2. Pergeseran (Shoving) 
 
   Gambar 2.16 Kerusakan Jalan Pergeseran 1                        
   Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
 
   Gambar 2.17 Kerusakan Jalan Pergeseran 2 
   Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
       Deformasi plastis yang terjadi area permukaan perkerasan. Biasanya 
disebabkan oleh pengereman atau akselerasi kendaraan dan biasanya terletak di 
bukit atau kurva atau di persimpangan Kerusakan dapat terjadi dengan/tanpa 
retak.  Penyebab kerusakan sama dengan kerusakan keriting. Perbaikan dapat 
dilakukan dengan cara dibongkar dan dilapis kembali. 
Kerusakan ini membentuk jembulan pada lapisan aspal.  Kerusakan  biasanya 






curam atau tikungan tajam. Terjadinya kerusakan ini dapat diikuti atau tanpa 
diikuti oleh retak. Kemungkinan penyebabnya adalah sebagai berikut: 
a. Stabilitas tanah dan lapisan perkerasan yang rendah. 
b. Daya dukung lapis permukaan/lapis pondasi yang tidak memadai. 
c. Pemadatan yang kurang pada saat pelaksanaan. 
 
3. Keriting (Corrugation) 
          
    Gambar 2.18 Kerusakan Jalan Keriting         
    Sumber: Pedoman ASTM International 
 
       Corrugation adalah serangkaian punggungan dan lembah yang berjarak 
dekat (riak) terjadi pada interval yang cukup teratur, biasanya kurang dari 
3 m di sepanjang jalan. Penyebab kerusakan ini adalah rendahnya stabilitas 
campuran yang berasal dari terlalu tingginya kadar aspal, terlalu banyak 
mempergunakan agregat halus, agregat berbentuk bulat dan permukaan penetrasi 
yang tinggi. Keriting dapat juga terjadi jika lalu lintas dibuka sebelum perkerasan 
mantap (untuk perkerasan yang mempergunakan aspal cair). 
Kerusakan dapat diperbaiki dengan:  
 Jika lapis permukaan yang keriting itu mempunyai lapis pondasi agregat, 
perbaikan yang tepat adalah dengan menggaruk kembali, dicampur 







 Jika lapis permukaan bahan pengikat mempunyai ketebalan > 5 cm, maka 
lapis tipis yang mengalami keriting tersebut diangkat dan diberi lapis 
permukaan yang baru. 
2.3.4. Cacat Permukaan (Surface Defect) . 
1.  Pelepasan butir (Ravelling) 
         
         Gambar 2.19 Kerusakan Jalan Pelepasan butir 
   Sumber: Pedoman ASTM International 
 
Lepasnya butir agregat pada permukaan jalan beraspal oleh gerakan lalu lintas, 
akibat mutu  agregat  yang  tidak  sesuai  atau  kotor,  sehingga  aspal  tidak  
mengikat batuan dengan baik. Dapat diperbaiki dengan memberikan lapisan 
tambahan di atas lapisan yang mengalami pelepasan butir setelah lapisan tersebut 
dibersihkan dan dikeringkan. 
2. Pengausan (Polished Aggregate) 
Permukaan jalan menjadi licin karena pengikat permukaan sudah aus, sehingga 
membahayakan kendaraan. Pengausan terjadi karena agregat berasal dari material 
yang tidak tahan aus terhadap roda kendaraan, atau agregat yang dipergunakan 
berbentuk bulat dan licin, tidak berbentuk cubical. Dapat diatasi dengan menutup 










       
         Gambar 2.20 Kerusakan Jalan Bleeding     
         Sumber: Pedoman ASTM International 
 
Bleeding adalah kondisi dimana perkerasan tekstur Permukaan menjadi licin dan 
kehilangan tekstur permukaan dikarenakan dalam prosesnya terlalu banyak atau 
kelebihan aspal. Pada temperatur tinggi, aspal menjadi lunak dan akan terjadi jejak 
roda. Bleeding dapat disebabkan pemakaian kadar aspal yang tinggi pada campuran 
aspal, pemakaian terlalu banyak aspal pada pekerjaan prime coat atau tack coat. 
Dapat diatasi dengan menaburkan agregat panas dan kemudian dipadatkan atau 












3.3.5. Miscellaneous Distresses 
1. Perbedaan Ketinggian jalan dan bahu jalan 
 
 
    Gambar 2.21 Kerusakan Jalan Miscellaneous Distresses 1 
 Sumber: Pedoman  Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014 
 
 
      Gambar 2.22 Kerusakan Jalan Miscellaneous Distresses 2    
        Sumber: Pedoman Longterm Pavement Performance (LTPP) 2014  
 
Perbedaan ketinggian antara permukaan jalan dan bahu jalan  luar. 
Biasanya terjadi ketika bahu jalan luar mengendap akibat perbedaan lapisan 







2.4. Teknik Evaluasi Kerusakan Jalan 
2.4.1. Surface Distress Index (SDI) 
Surface Distress Index (SDI) adalah sistem penilaian kondisi jalan berdasarkan 
dengan pengamatan visual dan dapat  digunakan  sebagai  acuan  dalam usaha  
pemeliharaan.  Dalam  pelaksanaan  metode  SDI  di  lapangan  maka  ruas  jalan yang 
akan disurvei harus dibagi ke dalam segmen-segmen. Kerusakan  yang  mempengaruhi  
nilai  SDI  adalah  luas  retak,  lebar  retak,  jumlah  lubang per 100 m panjang jalan  dan  
kedalaman  alur  atau  bekas  roda  pada  permukaan  perkerasan. 
Frekuensi  survei  kondisi  jalan dianjurkan tidak kurang dari 2 kali dalam setahun 
berdasarkan data titik referensi, dengan rentang waktu pertama antara bulan ke empat 
sampai bulan ke enam dan survei kedua dilaksanakan antara bulan ke sepuluh sampai 
bulan ke dua belas. Diutamakan pada saat sebelum dan sesudah musim hujan. Hal ini 
didasarkan atas pertimbangan bahwa kerusakan kecil akan meningkat dengan cepat 
menjadi besar pada saat musim hujan. Infomasi yang didata untuk mengetahui kondisi 
permukaan jalan aspal. 
Untuk mendapatkan nilai SDI berdasarkan pengamatan visual, pertama-tama 
menghitung luas retak per 100 m yang kemudian hasil tersebut dikategorikan menurut 
kategori luas retak seperti tabel 1 dan didapatkan hasil 𝑆𝐷𝐼𝑎. Selanjutnya menghitung 
lebar retak, jika didapatkan data lebar retak kurang dari 5 mm maka nilainya 0, akan 
tetapi jika didapatkan data lebih dari 5 mm maka nilai SDI nya adalah hasil dari 𝑆𝐷𝐼𝑎  
dikali 2 dan hasil data tersebut disebut 𝑆𝐷𝐼𝑏. Langkah selanjutnya yaitu menghitung 
Jumlah lubang sesuai dengan kategori pada tabel 3, dan langka terakhir dalam 
menentukan nilai SDI adalah menghitung kedalaman alur bekas roda sehingga 
didapatkan nilai 𝑆𝐷𝐼𝑑 , yang kemudian hasil nilai 𝑆𝐷𝐼𝑑 tersebut digunakan untuk 












Penilaian kondisi permukaan jalan secara pengamatan dan diidentifikasi sesuai jenis 
dan tingkat kerusakan, untuk menilai kondisi permukaan jalan seperti dalam tabel 
perhitungan SDI atau dengan gambar diagram alir. 
 
 Diagram alir perhitungan SDI 
 
 
   Gambar 2.23 Diagram Alir perhitungan nilai SDI      
   Sumber: Referensi Bina Marga 
 
 Tabel perhitungan SDI 
   Tabel 2.1  Penilaian Luas Retak 
Angka Kategori Luas Retak Nilai 𝑆𝐷𝐼𝑎 
1 Tidak ada - 
2 < 10% 5 
3 10 – 30 % 20 
4 > 30% 40 
Sumber: Bina Marga 
Tabel 2.2 Penilaian Lebar Retak 
Angka Kategori Lebar Retak Nilai 𝑆𝐷𝐼𝑏 
1 Tidak Ada - 
2 Halus < 1 mm - 
3 Sedang 1 – 5 mm - 
4 Lebar > 5 mm Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑎 x 2 









Tabel 2.3 Penilaian Jumlah Lubang 
Angka Kategori Jumlah Lubang Nilai 𝑆𝐷𝐼𝑐 
1 Tidak ada - 
2 < 10/100 m Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑏 + 15 
3 10 10 - 50/100 m Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑏+ 75 
4 > 50/100m Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑏 + 225 
Sumber: Bina Marga 
Tabel 2.4 Penilaian Bekas Roda 
Angka Kategori Bekas Roda Nilai X Nilai 𝑆𝐷𝐼𝑑 
1 Tidak ada - - 
2 < 1 cm dalam 0,5 Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑐 + 5 x 0,5 
3 1 – 3 cm dalam 2 Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑐 + 5 x 2 
4 > 3 cm 4 Hasil 𝑆𝐷𝐼𝑐+ 5 x 4 
Sumber: Bina Marga 
 
Dalam menilai dan menentukan kondisi jalan telah diperoleh dari hasil penilaian 
masing - masing jenis kerusakan seperti dalam Tabel 5. 
Tabel 2.5 Teknik Surface Distress Index (SDI) 
Kondisi Jalan SDI 
Baik < 50 
Sedang 50 – 100 
Rusak ringan 100 – 150 
Rusak berat > 150 















2.4.2. Road Condition Index (RCI) 
Indeks Kondisi Jalan (Road Condition Index, RCI) adalah indeks skala dari tingkat 
kenyamanan atau kinerja dari jalan. RCI juga merupakan kombinasi dari deskripsi visual 
dari permukaan jalan dan kenyamanan berkendara yang digunakan sebagai indikator 
utama dalam menentukan nilai kondisi fungsional jalan yang sangat berpengaruh pada 
kenyamanan (riding quality) pada ruas Jalan Nasional. Metode RCI merupakan hasil 
pengukuran untuk kerusakan jalan sendiri yang di kembangkan oleh Pemerintah 
Indonesia. 
Dalam Permen PU No. 42 Tahun 2007 Bab II, Pemerintah sudah menentukan nilai 
RCI (Road Condition Index) berdasarkan jenis permukaan dan kondisi secara visual yang 
dapat dilihat pada tabel berikut: 
Tabel 2.6 Kondisi Permukaan Jalan Secara Visual 
No. Jenis Permukaan Kondisi ditinjau secara 
visual 
Nilai RCI 
1 Jalan tanah dengan drainase yang jelek, 
dan semua tipe permukaan yang tidak 
diperhatikan sama sekali 
Tidak bisa dilalui 0 - 2 
2 Semua tipe perkerasan yang tidak 
diperhatikan sejak lama (4-5 tahun atau 
lebih) 
Rusak berat, banyak 
lubang dan seluruh 
daerah perkerasan 
2 – 3 




3 – 4 
4 Pemeliharaan berkala setelah 
pemakaian 2 tahun 
Agak rusak, kadang-
kadang ada lubang, 
permukaan tidak rata 
4 – 5 
5 Pemeliharaan berkala baru, latasbum 
baru setelah pemakaian 2 tahum 
Cukup tidak ada atau 
sedikit sekali lubang, 
permukaan jalan agak 
tidak rata 
5 – 6 
6 Lapis tipis lama dari hotmix, latasbum 
baru 
Baik 6 – 7 
7 Hotmix setelah 2 tahun Sangat baik, umumnya 
rata 
7 – 8 
8 Hotmix baru (Lataston, Laston) 
Peningkatan dengan menggunakan 
lebih dari 1 lapis 
Sangat rata dan teratur 8 - 10 








Dalam menentukan nilai RCI seluruhnya menggunakan pengamatan secara visual. 
Penentuanya dimulai dengan pengamatan langsung di jalan yang akan diamati. 
Selanjutnya untuk mempermudah pengamatan, jalan dibagi per 100 m, dan setiap 100 m 
dihitung nilai RCI nya berdasarkan kategori yang sudah ditetapkan seperti pada tabel 2.6 
























2.4.3. Pavement Condition Index (PCI) 
Metode PCI menurut pedoman ASTM International bertujuan untuk memberikan 
informasi kondisi perkerasan jalan dengan indeks numerik yang nilainya berkisar antara 
0 sampai 100, nilai 0 menunjukan perkerasan dalam kondisi sangat rusak dan 100 
menunjukan perkerasan dalam kondisi sempurna.  Perhitungan PCI didapat dari survei 
visual dan pengukuran kerusakan langsung dilapangan yang akan mendapatkan tipe 
kerusakan dan tingkat keparahan kerusakan. Analisi PCI didapat dengan langkah 
sebagai berikut: 
1. Menetapkan density (kadar kerusakan ) dengan rumus sebagai berikut: 




  Dimana : Ad = luas total jenis kerusakan untuk tiap tingkat kerusakan (m2) 
                             As = luas total unit segmen (m2) 
2. Menetapkan tingkat keparahan kerusakan perkerasan sesuai dengan kondisi 
kerusakan yaitu low (L), medium (M), dan (H), dimana L adalah tingkat 
kerusakan ringan, M adalah tingkat kerusakan sedang, dan H adalah tingkat 
kerusakan tinggi. 
       Tabel 2.7 Contoh Tingkat kerusakan dan identifikasi kerusakan lubang (Pothole) 




Diameter rata-rata lubang 
100-200 mm 
(4 – 8 in) 
20 – 450 mm 
(8 – 18 in) 
450 – 750 mm 
(18 – 30 in) 
13 – 25 mm (1 2⁄  - 1) 
L L M 
25 – 50 mm (1 – 2 in) L M H 
>50 mm (2 in) M M H 
       
      
3. Menetapkan deduct value yaitu nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan. 
   Deduct value adalah nilai pengurangan untuk tiap jenis kerusakan yang 
diperoleh dari kurva hubungan antara density dandeduct value. Deduct value 
juga dibedakan atas tingkat kerusakan untuk tiap-tiap jenis kerusakan.  Total 
Deduct Value (TDV) adalah nilai total dari individual deduct value untuk tiap 
jenis kerusakan dan tingkat kerusakan yang ada pada suatu unit penelitian. 






2. Bagi hasil perhitungan  dengan total luas ruas jalan (dalam persen). 
 
3. Menentukan deduct value untuk masing-masing tipe kerusakan dan kombinasi 
tingkat. 
4. Jika hanya satu deduct value dengan nilai lebih besar untuk lapangan udara 
dan lebih besar 2 untuk jalan,maka total deduct value digunakan sebagai 
corrected deduct value, jika tidak maka dilanjutkan pada tahap selanjutnya. 
 
4. Urutkan deduct value dari nilai terbesar. Kemudian menentukan nilai m. 
 
5. Menentukan jumlah pengurangan ijin maksimum (m). 
a. Menentukan jumlah pengurangan ijin maksimum (m) dengan 
menggunakan rumus:  
M = 1 + (9/98) x (100 – HDV) ……………………………………… (2) 
      dimana: M = nilai izin deduct,  
                   HDV = nilai tertinggi dari deduct 
 b. Masing-masing deduct value dikurangkan terhadap m. Jika jumlah nilai 
hasil pengurangan yang lebih kecil dari M ada maka semua deduct value 
dapat digunakan. 
6. Menentukan nilai pengurangan terkoreksi maksimum CDV (Corrected Deduct 
Value). 
a. Menentukan jumlah nilai deduct yang lebih besar dari 2 (q). 
b. Menentukan nilai total deduct value dengan menjumlahkan tiap nilai 
deduct. 
c. Menentukan CDV dari perhitungan a) dan b) dengan menggunakan 
kurva koreksi nilai deduct. 
d. Nilai deduct terkecil dikurangkan terhadap 2,0 kemudian ulangi hingga 
memperoleh nilai q = 1. 
                PCI = 100 – CDV Maks………………………………………………….(3) 
Dengan PCI (s) = Pavement Condition Index 








     Tabel 2.8 Kualifikasi Kualitas perkerasan menurut PCI 
                                   

























2.5. Metode Analisis Regresi 
Metode Analisis Regresi adalah metode Analisis untuk menunjukkan hubungan atau 
ketergantungan antara variabel terikat (dependent) dan tak terikat (independent).  Metode 
analisis regresi juga bisa digunakan untuk memprediksi variabel tergantung dengan 
menggunakan variabel bebas. Gujarati (2006) mendefinisikan metode analisis regresi 
sebagai kajian terhadap hubungan satu variabel yang disebut sebagai variabel yang 
diterangkan (the explained variabel) dengan satu atau dua variabel yang menerangkan 
(the explanatory). Variabel pertama disebut juga sebagai variabel terikat atau Y dan 
variabel kedua disebut juga sebagai variabel bebas atau X. Jika variabel bebas lebih dari 
satu, maka analisis regresi disebut regresi linear berganda. Disebut berganda karena 
pengaruh beberapa variabel bebas akan dikenakan kepada variabel terikat.  
Tujuan Penggunaan Metode analisis regresi antara lain:  
 Membuat estimasi rata-rata dan nilai variabel tergantung dengan didasarkan pada 
nilai variabel bebas. 
 Untuk menguji hipotesis karakteristik dependensi. 
 Meramalkan nilai rata-rata variabel bebas yang didasari nilai variabel bebas diluar 
jangkauan sample. 
Metode analisis Regresi dibedakan menjadi beberapa jenis, yaitu:  
• Dari derajat (pangkat) tiap peubah bebas 
- Linier (bila pangkatnya 1) 
- Non-linier (bila pangkatnya bukan 1) 
• Dari banyaknya peubah bebas (yang mempengaruhi) 
- Sederhana (bila hanya ada satu peubah bebas) 











2.5.1 Analisis Regresi Sederhana 
Analisis regresi sederhana adalah fungsi (persamaan) regresi yang mengandung satu 
variabel independen. 
Bentuk umum: Y = a + βX 
y = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan  
a = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi  
b = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi  
x = variabel bebas 
 
2.5.2 Analisis Regresi Linear Berganda 
Analisis regresi berganda adalah fungsi (persamaan) regresi yang mengandung lebih 
dari satu variabel independent.  
 
 
y = variabel terikat sebagai hasil pemodelan/peramalan  
bo = konstanta regresi  
b1, b2, b2 = konstanta regresi  
















Dalam melaksanakan penelitian ini, kami membuat rencana dan metode penelitian seperti pada tabel di bawah ini yang akan menjadi acuan kami 
dalam melaksanakan penelitian ini. 









Judul Penelitian Tujuan Penelitian Metode 
Survei Analisis 













Distress Index (SDI), 
Pavement Condition 
Index (PCI, dan 
Road Condition 
Index (RCI) (Studi 
Kasus : Jalan Candi 
Mendut, Jalan 
Saxophone dan 
Jalan Tegal Gondo, 
Kota Malang ) 
1. Mengetahui jenis 
kerusakan dan  tingkat 
kerusakan jalan dengan 
cara menghitung 
menggunakan metode 
SDI, PCI, dan RCI.  
2. Mengetahui model 
hubungan antara 
metode SDI, PCI dan RCI 
dalam suatu tingkat 
kerusakan di sebuah 
ruas jalan raya. 
1. Penelitian akan 
dilakukan dengan cara 
survei di lapangan. 
2. Menghitung jumlah 
kerusakan dan tingkat 
kerusakan menggunakan 
metode SDI, PCI, dan RCI 
per 100 m jalan raya. 
1. Perhitungan nilai SDI, 
RCI, PCI menggunakan 
metode analisis dengan 
beberapa langkah 
perhitungan.  












Dalam melaksanakan penelitian ini, kami telah mencari beberapa referensi dari penelitian sebelumnya yang pernah dilaksanakan yang akan menjadi 
referensi kami dalam melaksanakan penelitian ini. 
Tabel 2.10 Tabel Penelitian Sebelumnya 
No. Nama Peneliti Jenis 
Penelitian 
Judul Penelitian Metode Hasil 
Penelitian 
Rencana 
Penelitian Survei Analisis 




































ke lapangan.  








 Perhitungan SDI dalam 
penelitian ini yang 
dicari berupa luas 
retakan, rata-rata lebar 
retak, jumlah lubang, 
dan kedalaman rutting 
bekas roda.  
 Kemudian hasil 
penelitian yang 
diperoleh berupa data-
data kondisi jalan 
dengan cara 
pengumpulan data 
survei visual yaitu 
kategori kerusakan 

















4,20% dari total 

















jenis dan nilai 
tingkat kerusakan 
per 100 m. 
2 Margareth 





Untuk menentukan nilai PCI 






















Perkerasan Jalan  
(Studi Kasus Ruas 
Jalan Kaliurang, 
Kota Malang) 
metode SDI dan PCI 
dengan perolehan 
data menggunakan 
cara survei langsung 





analisa data metode PCI, 
dimana prosedur tersebut 
memiliki beberapa tahapan 
analisa, yaitu yang  
1. Menentukan deduct 
value, 2. Menentukan nilai 
izin dari deduct 
 3. Menentukan CDV 
(Corrected Deduct Value) 
maksimum 
 4. Menghitung PCI 
















ruas jalan yang 
sama, metode PCI 
menghasilkan nilai 




mencari nilai PCI 
sesuai dengan 
prosedur analisa  










































 Dalam penentuan nilai 
PCI di jurnal penelitian 
tersebut, dijelaskan 
lebih detail mengenai 
cara mencari density  
pada tiap segmen, 
sehingga dari hasil nilai 




kondisi ruas jalan 
D.I. Panjaitan 
dengan metode 
PCI didapat secara 
keseluruhan nilai 
PCI rata-rata ruas 
jalan D.I. Panjaitan 
menuju Bontang 
adalah 79 %. PCI= 

























  Kemudian akan 
mempermudah dalam 
mencari nilai deduct 
value yang kemudian 
hasilnya akan 




sangat baik. Dan 


























3.1  Bagan Alir Pelaksanaan Studi   
Tahapan pelaksanaan studi dapat dilihat pada diagram alir sebagaimana diperlihatkan 
dibawah berikut:  
 











5. Luas dan lebar
retak pada jalan
Data Sekunder
1. Data K1 
Jaringan Jalan
Analisa Data :
1. Jenis Kerusakan Jalan
2. Penilaian Indeks kondisi jalan













Analisis regresi dan Model 
Hubungan dari metode PCI dan 
SDI, PCI dan RCI, SDI dan RCI
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Sementara itu, bagan alir pelaksanaan penelitian pada metode SDI dijelaskan melalui flowchart 
sehingga didapatkan alur penelitian dari mulai pengumpulan data sampai mendapatkan suatu 







berupa Jenis Kerusakan, 
Luas kerusakan,  Jumlah
lubang, Alur roda
Perhitungan Nilai SDI A 
berdasarkan nilai luas keretakan
Perhitungan Nilai SDI B 
berdasarkan kategori lebar celah
retak
Perhitungan Nilai SDI C 
berdasarkan jumlah lubang
Perhitungan Nilai SDI D 

















Pengujian kesamaan koeffisien simpangan
dan persamaan regresi SDI menggunakan
metode grafis, data analysis Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS 
Penentuan koeffisien simpangan dan 
persamaan regresi SDI berdasarkan 4          
(empat) metode yang telah dilakukan
Pembuatan Model Hubungan 2 
metode yaitu metode SDI dan PCI,
SDI dan RCI dengan menggunakan







yaitu metode SDI 





Sementara itu, bagan alir pelaksanaan penelitian pada metode RCI dijelaskan melalui flowchart 
sehingga didapatkan alur penelitian dari mulai pengumpulan data sampai mendapatkan suatu 













regresi RCI dengan metode
hitung manual
A
Pengujian kesamaan koeffisien simpangan
dan persamaan regresi RCI menggunakan
metode grafis, data analysis Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS 
Penentuan koeffisien simpangan dan 
persamaan regresi RCI berdasarkan 4          




















Pembuatan Model Hubungan 2 
metode yaitu metode RCI dan PCI, 
RCI dan SDI dengan menggunakan




yaitu metode RCI 





Sementara itu, bagan alir pelaksanaan penelitian pada metode PCI dijelaskan melalui flowchart 
sehingga didapatkan alur penelitian dari mulai pengumpulan data sampai mendapatkan suatu 















5. Luas dan Lebar
Retak pada Jalan
Data Sekunder :
1. Data K1 (Jaringan
Jalan)
Analisa Data
1. Jenis Kerusakan Jalan



















yaitu metode PCI dan 





















grafis, data analysis 
Microsoft Excel dan 




hubungan dari 2 
metode yaitu
metode PCI dan 
SDI, PCI dan RCI
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3.2 Studi Literatur dan Kajian Pustaka  
Kajian pustaka dilakukan untuk mencari defenisi, dasar teori, data pendukung, cara analisis, 
dan data pendukung lainnya yang relevan dengan studi yang diambil dari berbagai literatur dan 
kepustakaan. Dan juga kajian pustaka ini dilakukan guna mendukung proses evaluasi dan 
perencanaan . Disisi lain, kajian pustaka tersebut digunakan sebagai sumber referensi mengenai 
informasi materi atau teori teori relevan yang berkaitan dengan topik penelitian dan menambah 
wawasan peneliti dalam pelaksanaan dan penulisan penelitian yang dilakukan. 
Dalam pelaksanaan evaluasi kerusakan jalan tersebut , di Indonesia sudah ada beberapa 
metode untuk menghitung dan memperkirakan tingkat dan jenis kerusakan yang dialami oleh jalan 
tersebut. Yaitu dengan menggunakan metode Surface Distress Index (SDI), Road Condition Index 
(RCI), dan Pavement Condition Index (PCI) yang merupakan standar dan pedoman yang 
digunakan oleh Direktorat Jendral Bina Marga.  
 
3.3 Pengumpulan Data  
Pengumpulan data ini dilakukan untuk mendukung proses evaluasi , dikarenakan hasil 
evaluasi ini membutuhkan data yang riil dan akurat sesuai dengan kondisi yang ada dilapangan 
agar dapat dilakukan penindakan lebih lanjut terkait kerusakan yang terjadi pada ruas jalan 
tersebut. Terdapat 2 ( dua ) jenis data yang diambil untuk memudahkan dalam melakukan proses 
evaluasi kerusakan jalan , yaitu : 
a. Data Primer 
Data Primer diperlukan untuk memperkirakan jenis dan tingkat kerusakan jalan pada ruas 
tersebut. Terdapat beberapa cara agar data primer diperoleh. Melalui survey kondisi jalan, guna 
menentukan dimensi jalan, luas kerusakan jalan serta tingkat dan jenis kerusakan di ruas jalan 
tersebut. 
b. Data Sekunder 
Data sekunder diperlukan dalam langkah awal melakukan penelitian, sarana pendukung untuk 
memahami masalah yang ada dalam penelitian dan juga sebagai pendukung data data yang telah 
didapatkan pada proses pengumpulan data Primer. Data sekunder diperoleh dari Instansi terkait 
yaitu Pemerintah Kota dan Kabupaten Malang, Jawa Timur. 
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3.3.1 Kebutuhan Data 
Dalam penelitian yang dilakukan ini, data yang dibutuhkan untuk analisis kerusakan yang 
terjadi di beberapa titik ruas jalan di Kabupaten dan Kota Malang, Jawa Timur meliputi:  
a. Jenis kerusakan jalan beserta dimensi kerusakan jalan. 
b. Kedalaman alur kendaraan pada jalan. 
c. Jumlah lubang pada jalan. 
d. Luas dan lebar keretakan pada jalan. 
 
3.4 Lokasi Studi 
Lokasi studi pada penelitian ini dikhususkan pada beberapa titik ruas jalan di Kabupaten dan 









Gambar 3.5 Lokasi Cakupan Studi Penelitan pada ruas Jalan Candi Mendut  















           Gambar 3.6 Lokasi Cakupan Studi Penelitan pada ruas Jalan Saxophone dan Tegal Gondo 
           Sumber : Google Earth 
 
3.5 Jenis Survei yang Dilakukan   
 Survei lokasi dilakukan untuk melihat kondisi riil yang ada di lapangan, kondisi yang dilihat 
adalah besar dan jenis kerusakan jalan yang terjadi di ruas jalan raya Cemorokandang. Selain itu, 
dilihat juga kondisi di sekitar jalan yang mengalami kerusakan.  
Kegiatan ini dilakukan oleh surveyor dengan melakukan perekaman kondisi kerusakan jalan 
menggunakan kamera dalam bentuk foto dan video. Macam data yang diambil pada kegiatan 
survei ini adalah jenis kerusakan jalan, lebar dan besar ukuran lubang pada perkerasan jalan, 
kedalaman kerusakan yang terjadi pada perkerasan jalan, jarak dan lokasi akurat dimana kerusakan 








3.6  Peralatan dan Bahan 
Survei pada kegiatan penelitian ini menggunakan beberapa alat dan bahan untuk menunjang 
dalam proses penelitian ini.  
a. Rambu Jalan  
Rambu jalan digunakan sebagai peringatan dan informasi pada kendaraan yang akan 
melewati ruas tempat survei dan mengamankan kondisi lalu lintas di sekitar pelaksanaan 
pengambilan data. 
b. Kuisioner/ Form Survei 
Kuisioner digunakan dalam kegiatan survei untuk mencatat data-data yang diperlukan 
dalam penelitian ini.  
c. Kamera 
Kamera digunakan untuk mendokumentasikan kegiatan selama penelitian dilakukan. 
Kamera yang digunakan dapat berupa kamera digital, kamera handphone, atau kamera 
outdoor yang didesain untuk tahan dalam kondisi lapangan atau luar ruangan.  
d.  Straight Edge 
 Straight Edge digunakan untuk mengukur kedalaman rutting. Rutting sendiri adalah 
depresi atau lekukan yang terdapat pada struktur jalan yang disebabkan oleh kendaraan.  
e. Alat Ukur Panjang 
Alat ukur panjang digunakan untuk mengukur satuan luas dan kedalaman kerusakan jalan 
yang terjadi , selain itu pengukuran geometri jalan yang dilakukan juga menggunakan alat 
tersebut sebagai alat utamanya. Macam alat ukur yang digunakan disini adalah penggaris, 









3.7  Metode Analisis Data 
Analisis kekuatan struktur jalan di lokasi kerusakan jalan dilakukan dengan metode Surface 
Distress Index (SDI), Road Condition Index (RCI), dan Pavement Condition Index (PCI) untuk 
mengetahui seberapa tinggi tingkat kerusakan jalan yang dihubungkan dengan beberapa faktor 
seperti beban lalu lintas harian, struktur jalan, luas kerusakan jalan serta dimensi dari jalan tersebut. 
Data ini diperoleh dari pengukuran panjang jalan yang ditinjau, pengukuran setiap jenis kerusakan 
meliputi luas dan kedalaman yang terjadi pada ruas jalan yang mengalami kerusakan dan yang 
paling penting adalah melakukan penentuan ruas jalan yang akan ditinjau. 
3.8  Analisis Model Hubungan 
       Analisis model hubungan yang disesuaikan dengan ilmu statistika sesuai yang telah 
dijelaskan. Untuk mengetahui hubungan antara hasil penilaian dari ketiga metode yang digunakan 
dalam pelaksanaan evaluasi kerusakan jalan tersebut. Data ini diperoleh dari pengambilan data 
survey Surface Distress Index (SDI), Road Condition Index (RCI), dan Pavement Condition Index 
(PCI). Hasil dari ketiga survei tersebut dihubungkan satu sama lain sehingga tidak adanya 








4.1  Gambaran Wilayah Studi 
    Kegiatan studi untuk pembuatan model hubungan antara ketiga metode yang digunakan 
telah dibahas pada bab sebelumnya, yakni pada daerah ruas Jalan Tegal Gondo – Jalan Saxophone 
dan Jalan Candi Mendut. Pada studi ini dilakukan jenis survei yang sama di titik- titik lokasi studi 
yang berbeda sesuai dengan kebutuhan penelitian. Dipilihnya lokasi tersebut karena lokasi tersebut 
merupakan jalan akses yang dilewati oleh banyak pengendara kendaraan bermotor maupun tidak, 
baik menuju maupun keluar daerah Kota dan Kabupaten Malang. Lokasi tersebut berdekatan 
dengan Universitas Muhammadiyah Malang, juga menjadi satu jalur menuju salah satu jalan 
protokol di Kota Malang, yakni jalan Soekarno-Hatta. Untuk lebih jelasnya dapat dilihat pada 









Gambar 4.1 Peta Kota dan Kabupaten malang serta Cakupan Lingkup Studi 













Gambar 4.2 Peta Kota dan Kabupaten malang serta Cakupan Lingkup Studi 

















4.2   Deskripsi Hasil Survei 
     Guna memperoleh data primer yang akan digunakan sebagai masukan (input) pada 
analisis studi ini, maka survei primer dilaksanakan dengan cara peninjauan langsung wilayah 
kerusakan jalan pada jalan ruas yang telah disebutkan. Kegiatan survei guna mendapatkan data 
primer adalah survey kerusakan jalan pada lokasi cakupan studi. Masukan (input) yang 
dimasukkan kedalam hasil survey ini adalah jenis dan tingkat kerusakan jalan, dimensi jalan 
beserta kerusakannya, luas dan lebar retak pada jalan, jumlah lubang pada interval 100 meter pada 
jalan, serta kedalaman alur roda yang ada pada ruas jalan tersebut. Waktu, lokasi, dokumentasi 
jenis pengambilan data dapat dilihat pada Tabel 4.1 Rekapitulasi Kegiatan Survei Pengambilan 






















Tabel 4.1 Rekapitulasi Kegiatan Survei Pengambilan Data 
No Jenis Survei Lokasi Pengambilan Data Waktu Pelaksanaan Dokumentasi 
1 Survei Kerusakan 
Jalan Dengan 
Metode Road 
Condition Index  
(RCI) 
Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
 Juni 2020 
            





Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
 Juni 2020 
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Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
23-25 Juni 2020 
             








 Hasil survei merupakan bahan untuk pembuatan model hubungan antara ketiga metode yang telah 
disebutkan yaitu data survei kerusakan jalan itu sendiri. Dari hasil pembuatan model hubungan yang 
didasarkan pada analisis data tersebut nantinya akan diperoleh model hubungan antara metode Surface 






















4.3 Analisa Evaluasi Kerusakan Jalan Candi Mendut dan Jalan Tegalgondo-Saxophone  
menggunakan metode Surface Distress Index 
4.3.1 Analisis Evaluasi Kerusakan Jalan metode SDI  
Dalam mencari data untuk mengetahui jenis dan tingkat kerusakan kerusakan Jalan Candi 
Mendut dengan menggunakan metode Surface Distress Index, maka dilakukan survey kerusakan 
sehingga dapat diidentifikasikan jenis dan tingkat kerusakan sesuai dengan kondisi jalan pada Ruas 
Jalan Candi Mendut Kota Malang dengan panjang 1850 m dan Jalan Tegalgondo-Saxophone Kota 
Malang dengan panjang 3860 m. Hasil penelitian yang diperoleh berupa data-data kondisi jalan 
dengan cara pengumpulan data survey visual yaitu kategori jenis kerusakan jalan berupa luas 
keretakan, ukuran lebar keretakan, jumlah lubang jalan, alur roda yang dihitung per 100 m dengan 
menggunakan metode yang dikeluarkan oleh Bina Marga. 
Untuk mengetahui dan mendapatkan nilai SDI pada ruas jalan yang akan diteliti, digunakan 
cara dengan menghitung semua data kerusakan yang dibutuhkan, yaitu luas dan lebar keretakan 
pada ruas jalan tersebut, kemudian menghitung jumlah lubang dan kedalam alur roda. Setelah 
semua data didapatkan, kemudian dimasukan ke dalam tabel penelitian yang sudah dibuat, 
selanjutnya dari setiap jenis kerusakan diisi angka menurut tabel bina marga seperti yang ada pada 
Bab 2 Sub Bab 2.4.1. Surface Distress Index (SDI). Untuk lebih mengetahui cara mencari SDI 
bisa dilihat seperti contoh di bawah ini. 

















n Alur Rata 




0+000 - 0+100 20 5 0.013 10 3 25 0.01 35 35 
0+100 - 0+200 10 5 0.01 10 7 15 0.01 35 35 
 
 Tabel diatas merupakan contoh perhitungan SDI pada ruas jalan X. Dimana pada tabel 
tersebut di Sta 0+000 - 0+100 didapatkan luas retak 20 𝑚2, kemudian di SDI 1 didapatkan nilai 5 
dikarenakan sesuai tabel bina marga angka luas retak 20 bernilai 5. Selanjutnya yaitu lebar retak 
didapatkan nilai 0.013 yang sesuai pada tabel bina marga tentang lebar retak bernilai 10 yang 
dituliskan pada SDI 2. Begitupun untuk nilai SDI 3 yaitu jumlah lubang dan SDI 4 yaitu kedalaman 
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alur rata-rata roda digunakan cara yang sama yaitu data yang didapat kemudian disesuaikan dengan 
tabel bina marga sehingga didapatkan nilai SDI tiap kerusakan. Langkah selanjutnya yaitu dengan 
mencari nilai SDI tiap Sta, untuk nilai SDI tiap Sta yang digunakan nilai SDI Sta tersebut yaitu 
nilai SDI 4 dikarenakan jika merujuk ke tabel bina marga, nilai SDI 4 merupakan nilai akumulasi 
dari nilai-nilai SDI sebelum-sebelumnya sehingga yang dipergunakan yaitu nilai SDI 4.  
 Untuk mencari nilai SDI pada Sta 0+100 – 0+200 digunakan cara yang sama seperti Sta 
sebelumnya yaitu melihat nilai kerusakanya kemudian disesuaikan dengan tabel bina marga. 
Kemudian langkah terakhir yaitu mencari nilai SDI pada ruas Jalan X dengan cara mencari rata-
rata nilai SDI keseluruhan dari tiap-tiap Sta. Seperti contoh pada ruas Jalan X, nilai SDI pada 2 sta 
yaitu sama-sama bernilai 35, sehingga 35+35 hasilnya yaitu 70 yang kemudian dibagi 2 
dikarenakan ada 2 Sta saja pada ruas jalan X (70:2)  Sehingga didapatkan nilai SDI pada ruas Jalan 
















4.3.1.1. Analisis Evaluasi Kerusakan Jalan metode SDI Jalan Candi Mendut 
Survei kerusakan dengan menggunakan metode SDI Ruas Jalan Candi Mendut Kota 
Malang dengan panjang 1850 m. Lapis permukaan jalan pada Ruas Jalan Candi Mendut Kota 
Malang menggunakan lapis permukaan jalan AC (Asphalt Concrete) sehingga survey dalam 
mencari data dengan menggunakan metode Surface Distress Index yang dilakukan pada Hari Rabu 
24 Juni 2020 pukul 11.00–14.00, Ruas Jalan Candi Mendut dibagi per 100 m. Sehingga didapatkan 
data kerusakan yang terlampir pada Tabel 4.3  
Tabel 4.3 Tabel Data Kerusakan SDI Jalan Candi Mendut   
 
          
Lokasi : Jalan Candi Mendut sketsa: 
Nama Ruas : Candi Mendut 
Lebar Jalan : 4.1-4.8 









 ( Per 100 m) 
Rata Rata 
Kedalaman 




 ( m2 ) 
1 0+000 - 0+100 0 0 6 0.013 420 
2 0+100 - 0+200 0 0 9 0.01 420 
3 0+200 - 0+300 0 0 14 0.034 420 
4 0+300 - 0+400 0.24 0.01 3 0.01 420 
5 0+400 - 0+500 0 0 1 0.01 420 
6 0+500 - 0+600 0 0 0 0 420 
7 0+600 - 0+700 0.33 0.01 0 0 420 
8 0+700 - 0+800 0 0 2 0.015 420 
9 0+800 - 0+900 0 0 0 0 420 
10 0+900 - 1+000 0 0 1 0.01 420 
11 1+000 - 1+100 0 0 0 0 410 
12 1+100 - 1+200 0 0 0 0 410 
13 1+200 - 1+300 1.63 0.01 0 0 410 
14 1+300 - 1+400 19.38 0.011 15 0.026 410 
15 1+400 - 1+500 14.23 0.009 8 0.02 410 
16 1+500 - 1+600 11.01 0.011 10 0.026 410 
17 1+600 - 1+700 5.44 0.01 6 0.017 410 
18 1+700 -1+800 0 0 5 0.019 410 
19 1+800 -1+850 0 0 0 0 410 
 




 Dari data yang sudah didapat tersebut, kemudian dihitung berdasarkan metode yang 
digunakan menurut Bina Marga sehingga didaptakan nilai Surface Distress Index tiap sta yang 






















Tabel 4.4 Perhitungan Nilai SDI 
Lokasi : Jalan Candi Mendut Sketsa: 
Nama Ruas : Candi Mendut 
Lebar Jalan : 4.1-4.8 










( per 100 m ) 
SDI 3 
Kedalaman Alur 
Rata Rata ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
1 0+000 - 0+100 0 0 0 0 6 15 0.013 25 25 
2 0+100 - 0+200 0 0 0 0 9 15 0.01 25 25 
3 0+200 - 0+300 0 0 0 0 14 75 0.034 85 85 
4 0+300 - 0+400 0.24 5 0.01 10 3 25 0.01 35 35 
5 0+400 - 0+500 0 0 0 0 1 15 0.01 25 25 
6 0+500 - 0+600 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7 0+600 - 0+700 0.33 5 0.01 10 0 0 0 10 10 
8 0+700 - 0+800 0 0 0 0 2 15 0.02 25 25 
9 0+800 - 0+900 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10 0+900 - 1+000 0 0 0 0 1 15 0.01 25 25 
11 1+000 - 1+100 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
12 1+100 - 1+200 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13 1+200 - 1+300 1.63 5 0.01 10 0 0 0 10 10 
14 1+300 - 1+400 19.38 5 0.012 10 15 85 0.026 95 95 
15 1+400 - 1+500 14.23 5 0.009 10 8 25 0.02 35 35 
16 1+500 - 1+600 11.01 5 0.011 10 10 85 0.026 95 95 
17 1+600 - 1+700 5.44 5 0.01 10 6 25 0.018 35 35 
18 1+700 -1+800 0 0 0 0 5 15 0.019 25 25 





4.3.1.2 Hasil Dan Pembahasan SDI Jalan Candi Mendut 
Dari hasil perhitungan Surface Distress Index Ruas Jalan Candi Mendut  diketahui bahwa 
nilai Surface Distress Index terkecil yaitu bernilai 0 atau jalan dalam kondisi baik tanpa kerusakan 
yang terdapat pada pada 5 Sta yaitu Sta 0+500 – 0+600, Sta 0+800 – 0+900, Sta 1+000 – 1+100, 
Sta 1+100 – 1+200, dan Sta 1+800 – 1+850. Sementara Sta dengan kategori kondisi jalan baik 
dengan syarat nilai Surface Distress Index kurang dari 50 terdapat 16 Sta, sedangkan Sta dengan 
kategori Sedang dengan syarat nilai Surface Distress Index 50 – 100 terdapat 3 Sta. Untuk 
mengetahui nilai Surface Distress Index Ruas Jalan Candi Mendut sepanjang 1850 m dengan cara 
mencari rata-rata nilai Surface Distress Index dari 19 Sta yang sudah di dapatkan sehingga 
didapatkan nilai Surface Distress Index yang terlampir pada Tabel 4.5 
Nilai SDI Ruas Jalan Candi Mendut bernilai 28.94737 yang didapatkan dengan cara 
menjumlahkan seluruh SDI tiap Sta sehingga didapatkan nilai 550, kemudian hasil jumlah seluruh 
Sta tersebut dibagi dengan jumlah Sta yang ada (550 : 19) sehingga didapatkan nilai SDI bernilai 
28.94737. Dengan kondisi Ruas Jalan Candi Mendut Jalan dalam kondisi baik menurut 
perhitungan menggunakan metode Surface Distress Index seperti yang terlampir pada Tabel 4.6  
Tabel 4.5 Nilai SDI 
Nilai SDI 28.94737     
 
      
Kondisi Jalan SDI Nilai SDI yang didapat 
Baik < 50 28.95 
Sedang 50 - 100   
Rusak ringan 100 - 150    
Rusak berat > 150   
Tabel 4.6 Nilai SDI yang didapat 
Nilai SDI tersebut bisa dikatakan baik dikarenakan kurang dari 50. Kerusakan yang cukup 
berat pada Ruas Jalan Candi Mendut hanya di beberapa sta saja dimana kerusakan tersebut 
kebanyakan berupa lubang-lubang yang cukup lebar dan dalam hingga ketengah ruas jalan 
sehingga sangat menganggu para pengguna jalan yang melewati jalan di sta tersebut. Kerusakan-
kerusakan padan ruas Jalan Candi Mendut tersebut bisa dibesebabkan oleh beberapa factor seperti 
kurang kuatnya lapis permukaan, beban kendaraan yang berlebih melewati ruas jalan tersebut, 
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retak yang tidak segera ditambal sehingga menimbulkan lubang yang cukup lebar akibat dari air 
hujan dan beban kendaraan. Kerusakan ini bisa membahayakan para pengguna jalan dikarenakan 
lubang yang terkadang terdapat di tengah ruas jalan sehingga bisa menyebabkan kendaraan 
terperosok ke dalam lubang dan bisa menyebabkan kecelakaan, ditambah lagi kondisi penerangan 
jalan pada malam hari yang kurang memadai di beberapa sta sehingga memperbesar peluang 
terjadinya kecelakaan akibat kondisi perkerasan jalan yang rusak di beberapa sta. 
4.3.1.3 Analisis Evaluasi Kerusakan Jalan metode SDI Jalan Tegalgondo - Saxophone 
 Mencari nilai Surface Distress Index pada Ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone 
menggunakan cara yang sama ketika mencari nilai Surface Distress Index pada Ruas Jalan Candi 
Mendut, yaitu dengan membagi ruas jalan menjadi per 100 m untuk mengetahui jenis dan tingkat 
kerusakan, sehingga didapatkan data kerusakan yang terlampir pada Tabel 4.7 
Tabel 4.7 Tabel data kerusakan Jalan Tegalgondo-Saxophone 
Lokasi : Jalan Tegalgondo - Saxophone sketsa: 
Nama Ruas : Tegalgondo - Saxophone 
Lebar Jalan : 4.1-4.2 
Panjang Total  ( m ) : 3860 m 
NO STA 
Luas Retak ( 
As ) Lebar Retak 
> 5 mm(m) 
Jumlah lubang ( 
Per 100 m) 
Rata Rata 
Kedalaman Alur 
Roda ( m ) 
Luas Jalan 
(m2) 
 ( m2 ) 
1 0+000 - 0+100 12.13 0.01 3 0.025 410 
2 0+100 - 0+200 0 0 6 0.03 410 
3 0+200 - 0+300 16.79 0.01 1 0.02 410 
4 0+300 - 0+400 0 0 2 0.017 410 
5 0+400 - 0+500 22.03 0.01 7 0.03 410 
6 0+500 - 0+600 38.85 0.01 3 0.015 410 
7 0+600 - 0+700 38.91 0.01 4 0.023 410 
8 0+700 - 0+800 44.4 0.01 6 0.06 410 
9 0+800 - 0+900 23.61 0.01 1 0.01 410 
10 0+900 - 1+000 2.4 0.01 2 0.02 410 
11 1+000 - 1+100 19.63 0.01 2 0.02 410 
12 1+100 - 1+200 15.36 0.01 3 0.02 410 
13 1+200 - 1+300 4.26 0.01 4 0.02 410 
14 1+300 - 1+400 33.92 0.01 1 0.01 410 
15 1+400 - 1+500 47.42 0.01 5 0.01 410 
16 1+500 - 1+600 69.47 0.01 17 0.013 410 
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17 1+600 - 1+700 40.14 0.015 9 0.02 420 
18 1+700 -1+800 21.24 0.01 3 0.01 420 
19 1+800 -1+900 36.4 0.01 7 0.02 420 
20 1+900 - 2+000 0 0 3 0.015 420 
21 2+000 - 2+100 0 0 11 0.02 420 
22 2+100 - 2+200 22.32 0.01 2 0.025 420 
23 2+200 - 2+300 80.81 0.01 9 0.02 420 
24 2+300 - 2+400 13.17 0.01 18 0.17 420 
25 2+400 - 2+500 0 0 12 0.02 420 
26 2+500 - 2+600 32.53 0.01 24 0.015 420 
27 2+600 - 2+700 38.88 0.01 18 0.017 420 
28 2+700 - 2+800 0 0 0 0 420 
29 2+800 - 2+900 0 0 1 0.02 420 
30 2+900 - 3+000 0 0 0 0 420 
31 3+000 - 3+100 0 0 0 0 420 
32 3+100 - 3+200 0 0 0 0 420 
33 3+200 - 3+300 0 0 0 0 420 
34 3+300 - 3+400 0 0 0 0 420 
35 3+400 - 3+500 0 0 0 0 420 
36 3+500 - 3+600 0 0 0 0 420 
37 3+600 - 3+700 0 0 0 0 420 
38 3+700 - 3+800 0 0 0 0 420 
39 3+800 - 3+860 0 0 0 0 420 
Sumber: Hasil Penulis 
 
Dari data yang sudah didapat tersebut, kemudian dihitung berdasarkan metode yang 
digunakan menurut Bina Marga sehingga didaptakan nilai Surface Distress Index tiap Sta yang 














Tabel 4.8 Perhitungan nilai SDI Jalan Tegalgondo - Saxophone 
Lokasi : Jalan Tegalgondo - 
Saxophone 
Sketsa: 
Nama Ruas : Tegalgondo - 
Saxophone 
Lebar Jalan : 4.1-4.2 














Roda ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
1 0+000 - 0+100 12.13 5 3 10 3 25 0.025 35 35 
2 0+100 - 0+200 0 0 6 0 6 15 0.03 25 25 
3 0+200 - 0+300 16.79 5 1 10 1 25 0.02 35 35 
4 0+300 - 0+400 0 0 2 0 2 15 0.017 25 25 
5 0+400 - 0+500 22.03 5 7 10 7 25 0.03 35 35 
6 0+500 - 0+600 38.85 5 3 10 3 25 0.015 35 35 
7 0+600 - 0+700 38.91 5 4 10 4 25 0.023 35 35 
8 0+700 - 0+800 44.4 20 6 40 6 55 0.06 65 65 
9 0+800 - 0+900 23.61 5 1 10 1 25 0.01 35 35 
10 0+900 - 1+000 2.4 5 2 10 2 25 0.02 35 35 
11 1+000 - 1+100 19.63 5 2 10 2 25 0.02 35 35 
12 1+100 - 1+200 15.36 5 3 10 3 25 0.02 35 35 
13 1+200 - 1+300 4.26 5 4 10 4 25 0.02 35 35 
14 1+300 - 1+400 33.92 5 1 10 1 25 0.01 35 35 
15 1+400 - 1+500 47.42 20 5 40 5 55 0.01 65 65 
16 1+500 - 1+600 69.47 20 17 40 17 55 0.013 65 65 
17 1+600 - 1+700 40.14 5 9 10 9 25 0.02 35 35 
18 1+700 -1+800 21.24 5 3 10 3 25 0.01 35 35 
















Roda ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
20 1+900 - 2+000 0 0 3 0 3 15 0.015 25 25 
21 2+000 - 2+100 0 0 11 0 11 75 0.02 85 85 
22 2+100 - 2+200 22.32 5 2 10 2 25 0.025 35 35 
23 2+200 - 2+300 80.81 20 9 40 9 55 0.02 65 65 
24 2+300 - 2+400 13.17 5 18 10 18 25 0.17 35 35 
25 2+400 - 2+500 0 0 12 0 12 75 0.02 85 85 
26 2+500 - 2+600 32.53 5 24 10 24 25 0.015 35 35 
27 2+600 - 2+700 38.88 5 18 10 18 25 0.017 35 35 
28 2+700 - 2+800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
29 2+800 - 2+900 0 0 1 0 1 15 0.02 25 25 
30 2+900 - 3+000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
31 3+000 - 3+100 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
32 3+100 - 3+200 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
33 3+200 - 3+300 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
34 3+300 - 3+400 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
35 3+400 - 3+500 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
36 3+500 - 3+600 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
37 3+600 - 3+700 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
38 3+700 - 3+800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
39 3+800 - 3+860 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
Sumber: Hasil Penulis 
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4.3.1.4 Hasil Dan Pembahasan SDI Jalan Tegalgondo - Saxophone 
Dari hasil perhitungan Surface Distress Index pada Ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone 
diketahui bahwa nilai Surface Distress Index terkecil yaitu bernilai 0 atau bisa dikatakan jalan 
dalam kondisi baik tanpa kerusakan yang terdapat pada pada 11 Sta yaitu Sta 2+700 – 2+800 dan 
Sta 2+900 – 3+000 sampai dengan Sta 3+800 – 3+860. Sedangkan Sta dengan kategori kondisi 
jalan baik dengan syarat nilai Surface Distress Index kurang dari 50 terdapat 33 Sta, sementara itu 
Sta dengan kategori Sedang dengan syarat nilai Surface Distress Index 50 – 100 terdapat 6 Sta. 
Nilai Surface Distress Index Ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone sepanjang 3860 m dicari dengan 
cara mencari rata-rata nilai Surface Distress Index dari 39 Sta yang sudah di dapatkan sehingga 
didapatkan nilai Surface Distress Index yang terlampir pada Tabel 4.9 
Nilai SDI Ruas Jalan Candi Mendut bernilai 29.74359. Hasil perhitungan tersebut 
didapatkan dengan cara menjumlahkan seluruh SDI tiap Sta sehingga didapatkan nilai 1160, 
kemudian hasil jumlah seluruh Sta tersebut dibagi dengan jumlah Sta yang ada (1160: 39) sehingga 
didapatkan nilai SDI bernilai 29.74359. Dengan kondisi Ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone 
dalam kondisi baik menurut perhitungan menggunakan metode Surface Distress Index seperti yang 
terlampir pada Tabel 4.10 
 Tabel 4.9 Nilai SDI 
Nilai SDI 29.74359     
 
      
Kondisi Jalan SDI Nilai SDI yang didapat 
Baik < 50 29.74 
Sedang 50 - 100   
Rusak ringan 100 - 150    
Rusak berat > 150   
Tabel 4.10 Nilai SDI yang didapat 
Nilai SDI pada ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone dikatakan baik karena bernilai 29.74 
atau kurang dari 50. Kondisi pada ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone terdapat beberapa kerusakan 
yang cukup berat di beberapa sta dengan kondisi kerusakan berupa lubang yang lebar dan terdapat 
di hamper seluruh ruas permukaan sta. hal ini tentunya mengganggu kenyamanan para pengguna 
jalan ruas jalan tersebut ditambah lagi ruas jalan tersebut merupakan salah satu jalur alternatif yang 
menghubungkan Kota Malang, Kabupaten Malang maupun Kota Batu. Kerusakan tersebut bisa 
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disebabkan oleh beberapa faktor seperti jumlah kendaraan dan muatan kendaraan yang melebihi 
batas maksimal berat kendaraan yang bisa melalui ruas jalan tersebut, kondisi tanah di bawah lapis 























4.4 Analisa Evaluasi Kerusakan Jalan Candi Mendut dan Jalan Tegalgondo-Saxophone  
menggunakan metode Road Condition Index  
4.4.1 Analisa Evaluasi metode RCI Jalan Candi Mendut 
 Metode Road Condition Index yang merupakan metode untuk mengetahui tingkat 
kerusakan jalan dengan pengamatan visual saja. Dalam mencari nilai Road Condition Index  untuk 
mengetahui tingkat kerusakan kerusakan Jalan Candi Mendut, maka dilakukan survei tingkat 
kerusakan pada Ruas Jalan Candi Mendut Kota Malang dengan panjang 1850 m dan Jalan 
Tegalgondo-Saxophone Kota Malang dengan panjang 3860 m. Dari hasil survei Road Condition 
Index didapatkan data berupa jenis kerusakan, dan level kerusakan yang terdiri dari rusak berat, 
rusak sedang dan rusak ringan yang diamati per 100 m.  
 Pada Ruas Jalan Candi Mendut, dalam mencari nilai Road Condition Index dengan cara 
pengamatan secara visual yang dilakukan pada Hari Rabu, 24 Juni 2020 pada pukul 15.00 – 17.00 


















Tabel 4.11 Nilai RCI Jalan Candi Mendut 
 
  
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
SKETSA LOKASI : 
LOKASI : JALAN SAXOPHONE BAGIAN: UNIT SAMPEL : 
SURVEYOR : DONNY BAGAS & ALVA AFRIZA TANGGAL : JUNE, 23, 2020 SAMPEL AREA : 










0+0 - 0+100 Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan sedikit saja lubang 
6 0+001 





0+100 - 0+200 Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan sedikit lubang dan 
terdapat ravelling dan patching 
6 0+100 - 0+200 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+140 







Potholes Rusak Ringan 
0+198 
0+200 - 0+300  Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan kondisi jalan yang 
terdapat sedikit ravelling, 
beberapa patching dan satu 
lubang berukuran kecil 
6 0+200 - 0+208 
Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+220 - 0+300 
0+220 - 0+238 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+234 - 0+259 
0+270 - 0+280 
0+283 
0+283 Potholes Rusak Ringan 
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0+294 - 0+300  
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+300 - 0+400  Kondisi lapis permukaan sedikit 
mengalami beberapa kerusakan 
dengan kondisi jalan agak tidak 
rata dikarenakan banyaknya 
patching di permukaan jalan dan 
terdapat retak longitudinal dan 
retak buaya di beberapa bagian 
permukaan jalan 
5 0+301 Potholes Rusak Ringan 
0+300 - 0+303 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 











0+361 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+398 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+400 - 0+500  Lapis permukaan dalam kondisi 




Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+494 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+500 - 0+600 Lapis permukaan dalam kondisi 
cukup baik dengan sedikit 
kerusakan berupa tiga tambalan, 
satu lubang dan satu retak buaya 
di lapis permukaan 




0+579 Potholes Rusak Ringan 
0+580 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+590 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+600 - 0+700 Kondisi lapis permukaan sangat 
baik dikarenakan kondisi jalan 
cukup rata walaupun terdapat 
beberapa kerusakan berupa retak 
buaya dan tambalan 
7 0+600 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+624 0+629 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+643 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+649 - 0+653 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+623 Alligator Cracking Rusak Ringan 
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0+700 - 0+800  Kondisi lapis permukaan sangat 
baik dan rata dengan sedikit 
kerusakan  
7 0+701 Potholes Rusak Ringan 
0+702 - 0+712 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+709 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+800 - 0+900 
Lapis permukaan dalam kondi 
sangat baik 7 0+893 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+900 - 1+000 Kondisi lapis permukaan cukup 
baik dengan sedikit kerusakan  
6 0+919 Potholes Rusak Ringan 
0+981 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+000 - 1+100 Lapis permukaan dalam kodisi 




Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+085 Potholes Rusak Ringan 
1+100 - 1+200 
Kondisi lapis permukaan cukup 
baik   6 1+188 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+200 - 1+300 
Kondisi lapis permukaan sangat 
baik 7 0+236 Potholes Rusak Ringan 
1+300 - 1+400 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan rusak berat dengan 
banyaknya kerusakan berupa 
lubang, tambalan, retak buaya di 
hampir seluruh daerah perkerasan 
3 1+321 - 1+329 Potholes Rusak Sedang 
1+320 - 1+326 
Patching & Util Cut 









1+363 - 1+367 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+368 Potholes Rusak Ringan 
1+382 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+382 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+391 Alligator Cracking Rusak Ringan 
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1+400 - 1+500 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan rusak dan bergelombang 
dengan kondisi permukaan jalan 
terdapat beberapa kerusakan 
berupa lubang, retak buaya, 
tambalan, ravelling di beberapa 
bagian lapis permukaan 
4 1+400 - 1+401 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+402 Potholes Rusak Ringan 




1+418 Rusak Sedang 




1+420 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+420 - 1+430 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+430 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+460 - 1+472 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+481 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+500 - 1+600 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi rusak berat dengan 
banyak kerusakan berupa lubang, 
tambalan, retak buaya di hampir 
seluruh lapis permukaan 
3 
1+511 - 1+518 
Patching & Util Cut 




1+521 Rusak Sedang 
1+528 - 1+534 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+535 Potholes Rusak Sedang 
1+535 - 1+540 Alligator Cracking Rusak Sedang 
1+536 Potholes Rusak Ringan 
1+574 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+581 Alligator Cracking Rusak Ringan 




Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+589 - 1+590 Alligator Cracking Rusak Sedang 
1+600 - 1+700 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi rusak dengan terdapat 
beberapa kerusakan berupa retak 
buaya, tembalan, railroad 
crossing, lubang, dan ravelling, 
di beberapa bagian lapis 
permukaan 
4 1+600 - 1+609 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+604 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+604 Railroad Crossing Rusak Ringan 
1+613 
Potholes Rusak Ringan 




Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+634 
1+650  Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+652 - 1+654 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+661 - 1+668 Alligator Cracking Rusak Ringan 




1+664 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+666 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+700 - 1+800 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi cukup terdapat kerusakan 
berupa lubang dan permukaan 
jalan tidak rata 
5 1+712 
Potholes Rusak Ringan 
1+730 
1+731 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+734 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+735 - 1+741 Potholes Rusak Ringan 
1+800 - 1+850 
Kondisi lapis permukaan sangat 




 4.4.2 Hasil Dan Pembahasan metode RCI Jalan Candi Mendut 
          Dari hasil pengamatan dengan menggunakan pengamatan secara visual untuk menentukan 
nilai Road Condition Index tiap 100 m pada Jalan Candi Mendut, didapatkan nilai RCI terkecil 
yaitu 3 yang terdapat pada Sta 1+300 – 1+400 dan Sta 1+500 – 1+600 dengan kondisi jalan rusak 
berat dengan terdapat banyak lubang besar hampir diseluruh daerah perkerasan. Sedangkan nilai 
Road Condition Index terbesar yaitu 7 yang terdapat pada Sta 0+700 – 0+800, Sta 0+800 – 
0+900, Sta 1+200 – 1+300 dan Sta 1+800 – 1+850 dengan kondisi jalan sangat baik dengan tidak 
ada kerusakan. Kemudian untuk mendapatkan nilai Road Condition Index Ruas Jalan Candi 
Mendut dicari dengan cara mencari nilai rata-rata Nilai Road Condition Index dari 19 Sta 
sehingga didapatkan Nilai Road Condition Index pada Ruas Jalan Candi Mendut yang terlampir 
pada Tabel 4.12  
 Tabel 4.12 Nilai RCI ruas Jalan Candi Mendut 
Nilai RCI 5.94  
          Dari pengamatan secara visual dengan menggunakan metode RCI, kondisi ruas Jalan 
Candi Mendut sebagian besar dalam kondisi baik dikarenakan kondisi lapis permukaan jalan 
yang cukup rata dan hanya terdapat sedikit sekali kerusakan baik itu berupa lubang, retak ataupun 
kerusakan lainya. Kerusakan berat hanya ada di beberapa sta dengan kerusakan berupa lubang 
yang cukup lebar dan dalam, keretakan maupun tambalan yang membuat jalan menjadi 

































4.4.3.  Analisa Evaluasi metode RCI Jalan Tegalgondo-Saxophone 
 
         Selanjutnya pada Ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone, dalam mencari nilai Road 
Condition Index dengan cara yang sama yaitu dengan cara pengamatan secara visual yang 
dilakukan pada Hari Senin, 24 Juni 2020 pada pukul 11.00 – 13.00 sehingga didapatkan nilai 




Tabel 4.13 Nilai RCI Jalan Tegalgondo-Saxophone 
 
  
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL SKETSA LOKASI 
LOKASI : JALAN SAXOPHONE BAGIAN: UNIT SAMPEL : 
SURVEYOR : DONNY BAGAS & 
ALVA AFRIZA 
TANGGAL : 
JUNE, 23, 2020 
SAMPEL AREA : 






0+000 - 0+100 Lapis permukaan cukup baik dengan 
sedikit sekali kerusakan 
6 0+041 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+045 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+088 -0+100 Rutting Rusak Ringan 
0+092 Potholes Rusak Sedang 
0+100 - 0+200 Kondisi lapis permukaan terdapat 
sedikit sekali lubang di beberapa tampat 







0+200 - 0+300 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan sangat baik 
7 0+220 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+258 Potholes Rusak Ringan 
0+300 - 0+400 Kondisi lapis permukaan cukup baik 
dengan terdapat kerusakan berupa 
lubang, tambalan, dan rutting 
6 0+362 
Potholes Rusak Ringan 
0+366 
0+390 - 0+400 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+397 - 0+400 Rutting Rusak Ringan 
0+400 - 0+500 5 
0+400 - 0+460 





Lapis permukaan dalam kondisi agak 
rusak dengan terdapat banyak lubang, 





0+452 Rusak Ringan 
0+453 Rusak Sedang 
0+455 Rusak Ringan 
0+460 - 0+480 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+470 - 0+500 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+500 - 0+600 Lapis permukaan dalam kondisi agak 
rusak dengan banyak retakan berupa 
retak buaya, lubang, dan tambalan 
5 
0+500 - 0+600 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+512 - 520  
Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+523 - 0+0527 
0+534 Potholes Rusak Ringan 
0+547- 0+550   
Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+569  
0+573 Potholes Rusak Ringan 
0+600 - 0+700 Lapis permukaan agak rusak dengan 
terdapat banyak lubang, retak buaya dan 
tambalan 
5 
0+600 - 0+687 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+606 - 0+610 
Alligator Cracking Rusak Ringan 







0+700 - 0+800 Lapis permukaan agak rusak dengan 
tiga lubang yang cukup lebar, retak 
buaya dan tambalan 
5 
0+700 - 0+740 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+726 Potholes Rusak Ringan 
0+743 - 0+755 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+754 - 0+780 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+768 Potholes Rusak Ringan 
84 
 
0+800 - 0+900 Lapis permukaan agak rusak dengan 
terdapat beberapa retak buaya, lubang 
dan tambalan di beberapa bagian lapis 
permukaan 
5 0+800 - 0+805 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+811 - 0+818 
0+836 - 0+868 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+859 Potholes Rusak Ringan 
0+890 - 0+900 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+900 - 1+000 Lapis permukaan terdapat beberapa 
lubang yang cukup lebar dan terdapat 
retak buaya 
5 
0+900 - 0+950 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+914 Potholes Rusak Ringan 
0+953 - 0+959 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+978 Potholes Rusak Sedang 
1+000 - 1+100 Kondisi lapis permukaan cukup baik 
dengan terdapat beberapa kerusakan 
berupa tambalan dan retak buaya 
6 1+000 - 1+106 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+010 - 1+021 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+036 - 1+042 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+056 - 1+060 
1+080 - 1+090 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+098 - 1+099 
1+100 - 1+200 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan agak rusak dengan kerusakan 
berupa lubang, tambalan, dan retak 
buaya 
5 
1+100 - 1+121 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 




1+151 Rusak Sedang 
1+167 - 1+178 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+200 - 1+300 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan kerusakan berupa lubang, retak 
buaya, dan tambalan 
5 
1+200 - 1+219 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+219 Potholes Rusak Ringan 
1+255 - 1+260 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+267 - 1+300 





1+300 - 1+400 Lapis permukaan agak rusak dengan 
kerusakan berupa retak buaya, 
tambalan, dan satu lubang berukuran 
cukup besar 
5 
1+300 - 1+348 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+321 Potholes Rusak Ringan 
1+354 - 1+357 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+365 - 1+370 
1+370 - 1+400 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+400 - 1+500 Lapis permukaan agak rusak dengan 
kondisi lapis permukaan tidak rata, 
kerusakan berupa lubang dengan ukuran 
besar di beberapa bagian lapis 
permukaan, terdapat retak buaya, dan 
tambalan 
5 
1+405 - 1+407 




Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+415 Potholes Rusak Ringan 
1+416 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+424 - 1+430 
1+425 Potholes Rusak Ringan 
1+432 - 1+440 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+439 Potholes Rusak Ringan 
1+445 - 1+450 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+460 - 1+470 
1+480 - 1+490 




Potholes Rusak Ringan 
1+496 
1+500 - 1+600 Lapis permukaan agak rusak dan tidak 
rata dengan banyak retakan dan lubang 
5 
1+500 - 1+549 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+517 - 1+518 
Alligator Cracking Rusak Ringan 1+528 - 1+529 
1+534 
1+546 Potholes Rusak Ringan 
1+556 Alligator Cracking Rusak Ringan 
86 
 
1+555 Potholes Rusak Ringan 
1+561 - 1+590 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+579 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+600 - 1+700 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan banyak lubang, retak buaya dan 
tambalan 
5 1+621 - 1+629 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+629 - 1+641 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+642 - 1+660 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+676 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+682 Potholes Rusak Ringan 
1+696 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+698 Potholes Rusak Sedang 
1+698 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+699 Potholes Rusak Sedang 
1+700 - 1+800 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan banyak lubang, retak buaya, 
tambalan dan corrugation 
5 1+710 - 1+713 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+720 - 1+730 
1+729 Potholes Rusak Ringan 
1+730 - 1+731 




Potholes Rusak Ringan 
1+732 
1+770 - 1+772 Corrugation Rusak Ringan 
1+799 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+800 - 1+900 Kondisi lapis permukaan tidak rata 
dengan banyak tambalan, lubang di 




Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+817 Potholes Rusak Sedang 
1+826 - 1+827 Alligator Cracking Rusak Ringan 
87 
 
1+856 Potholes Rusak Sedang 
1+869 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+880 - 1+886 
1+897 Potholes Rusak Ringan 
1+900 - 2+000 Lapis permukaan agak rusak dengan 
banyak lubang di lapis permukaan 
dengan ukuran cukup lebar 
5 1+921 
Potholes Rusak Ringan 1+928 
1+973 
2+000 - 2+100 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan lubang yang cukup lebar di 







2+032 Rusak Ringan 
2+045 Rusak Sedang 
2+100 - 2+200 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan kerusakan berupa retak buaya, 
ruttin,lubang dan tambalan 
5 2+102 - 2+110 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+106 - 2+110 Rutting Rusak Ringan 
2+115 - 2+117 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+119 Potholes Rusak Ringan 
2+123 - 2+130 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+135 - 2+146 Potholes Rusak Ringan 
2+190 - 2+200 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+200 - 2+300  Kondisi lapis permukaan dalam kondisi 
rusak berat dan bergelombang dengan 
banyak kerusakan berupa lubang yang 
cukup banyak dan lebar, retak buaya 
dan tambalan di beberapa bagian 
4 
2+200 - 2+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+204 - 2+208 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+214 Potholes Rusak Ringan 
2+218 - 2+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+225 - 2+228 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+227 




2+233 - 2+340 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+242 Potholes Rusak Ringan 
2+242 - 245 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+249 
2+259 Potholes Rusak Ringan 
2+260 - 2+300 




Potholes Rusak Ringan 
2+299 
2+300 - 2+400 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dengan kondisi banyak lubang 








2+316 - 2+320 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+321 Potholes Rusak Ringan 
2+321 - 2+347 










2+396 Rusak Sedang 
2+400 - 2+500 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dengan kerusakan hampir diseluruh 
lapis permukaan dengan kerusakan 
terbanyak berupa lubang yang cukup 
lebar dan terdapat tambalan 
3 2+408 Potholes Rusak Ringan 
2+421 - 2+444 













2+486 - 2+497 Potholes Rusak Berat 
2+500 - 2+600 Kondisi lapis permukaan rusak berat di 
hampir seluruh lapis permukaan dengan 
kerusakan berupa lubang, retak buaya 
sehingga mengabirkan jalan menjadi 
bergelombang 
3 2+501 
Potholes Rusak Sedang 2+503 
2+503 















2+565 Rusak Sedang 
2+566 - 2+577 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+586 - 2+591 
2+593 Potholes Rusak Ringan 
2+599 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+600 - 2+700 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dan bergelombang dengan kerusakan 
berupa lubang dan retak buaya 
3 2+607 
Potholes Rusak Ringan 
2+608 












Potholes Rusak Ringan 
2+646 
2+649 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+659 
2+667 Potholes Rusak Ringan 
2+688 - 2+700 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+700 - 2+800 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
2+800 - 2+900 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+000 - 3+100 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+100 - 3+200 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+200 - 3+300 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+300 - 3+400 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+400 - 3+500 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+500 - 3+600 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+600 - 3+700 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+700 - 3+800 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+800 - 3+860 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 




4.4.4. Hasil Dan Pembahasan metode RCI Jalan Tegalgondo-Saxophone 
Dari hasil pengamatan secara visual untuk menentukan nilai Road Condition Index tiap 
100 m pada Jalan Tegalgondo - Saxophone, didapatkan nilai RCI terkecil yaitu 3 yang terdapat 
pada 3 Sta yaitu Sta 2+400 – 2+500, Sta 2+500 – 2+600, dan Sta 2+600 -2+700 dengan kondisi 
jalan yang rusak berat dengan banyak lubang cukup besar di hampir diseluruh daerah perkerasan 
terutama di Sta 2+500 sampai Sta 2+700. Sedangkan nilai Road Condition Index terbesar yaitu 8 
yang terdapat pada Sta 2+700 – 3+860 dengan kondisi jalan sangat baik dan mulus dengan tidak 
ada kerusakan sama sekali. Selanjutnya untuk mendapatkan nilai Road Condition Index Ruas Jalan 
Tegalgondo – Saxophone dicari dengan cara mencari nilai rata-rata Nilai Road Condition Index 
dari 39 Sta sehingga didapatkan Nilai Road Condition Index pada Ruas Jalan Tegalgondo – 
Saxophone yang terlampir pada Tabel 4.14 Nilai RCI . 
 
 Tabel 4.14 Nilai RCI ruas Jalan Tegalgondo - Saxophone 
 
 
          Nilai yang didapat dari hasil pengamatan secara visual dengan menggunakan metode RCI 
pada ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone cukup baik, Kerusakan terbanyak berupa lubang, 
tambalan, retak yang terdapat di lapis permukaan yang cukup banyak di beberapa sta. Terdapat 
pula sta yang dalam kondisi cukup parah tingkat kerusakanya karena jalan bergelombang yang 
disebabkan oleh lubang yang cukup lebar dan dalam di hamper seluruh sta sepanjang 100 m yang 













4.5. Analisa Evaluasi Kerusakan Jalan Candi Mendut dan Jalan Tegalgondo-Saxophone  
menggunakan metode Pavement Condition Index 
 Metode Pavement Condition Index yang merupakan metode yang dibuat untuk 
memberikan informasi kondisi perkerasan jalan dengan indeks numerik yang nilainya berkisar 
antara 0 sampai 100. Dimana, nilai 0 menunjukkan perkerasan dalam kondisi sangat rusak dan 100 
menunjukkan perkerasan dalam kondisi sempurna. Perhitunga PCI didapat dari survei visual dan 
pengukuran kerusakan langsung pada Ruas Jalan Candi Mendut Kota Malang dengan panjang 
1850 m dan Jalan Tegalgondo-Saxophone Kota Malang dengan panjang 3860 m. Dari hasil survei 
Pavement Condition Index didapatkan data berupa jenis dan tingkat kerusakan, serta besaran 
kerusakan yang terjadi dan diamati dalam interval 100 m. 
 Pada Ruas Jalan Candi Mendut, dalam mencari nilai Pavement Condition Index dengan 
cara pengukuran dan pengidentifikasian tingkat dan jenis kerusakan yang dilakukan pada  seperti 


























BAGIAN: STA 0+000 - 
1+000 





TANGGAL : 23 Juni 
2020 










2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 17. Slippage Cracking 
L : Rusak 
Ringan 
 
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M: Sedang  
4. Bumps and 
Sags 
9. Lane/Shoulder Drop 
Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 
H: Rusak Berat  
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 









































 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 


















0.1 - 0.3 0.078 18  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x
4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 








































10 L (2x0,01)+(1,3x0,01) - 0.007 0.03 0.007 1  
 11 L 
(7,8x1,5)+(3,2x1,1)+(1,1x0,9)+(1,2x1,2)+(2,1x1)+ 
(1,2x0,2) 
- - 19.9 4.759 9  
95 
 













13 L (0,1x0,1) 0.01 - 0.01 0.002 2  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 





















11 L (9,8x2,4)+(2,8x1,1)+(10,6x1,9)+(4x1,5) - - 52.7 12.55 26  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 











13 L (0,09x0,07)+(2,1x0,9) 0.02 - 1.89 0.451 42  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 




















13 L (1,1x1,1) 0.01 - 1.21 0.288 36  
Tabel 4.15  Hasil survei kerusakan jalan menggunakan metode Pavement Condition Index ( PCI ) pada ruas Jalan Candi Mendut pada 










Tabel 4.16  Hasil survei kerusakan jalan menggunakan metode Pavement Condition Index ( PCI ) pada ruas Jalan Candi Mendut pada 
STA 1+000 sampai dengan STA 1+850 
 
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
CANDI MENDUT 
BAGIAN: STA 1+000 - 
1+850 
UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : DONNY 
BAGAS & ALVA 
AFRIZA 
TANGGAL : 23 Juni 
2020 
SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 






2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 
17. Slippage 
Cracking 
H                 : 
Rusak Berat 
 
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell 
M                : 
Sedang 
 
4. Bumps and Sags 
9. Lane/Shoulder Drop 
Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 




10. Long & Trans 
Cracking 
15. Rutting   
STA    



































































1 L (1,8x0,6)+(1,1x0,5) - 
0.0
1 

















11 L (32,8x1,7)+(12,5x0,7)+(1,8x5,7) - - 
74.
77 
18.2 21  
 
13 L (0,6x0,7)+(2,1x3,2)+(2,1x0,8)+(0,7x0,2)+(4,1x0,5) 0.01 - 
11.
01 







3.50 82  
13 M (0,4x6,4) 0.03 - 2.5 0.62 20  
13 M (0,4x6,4) 0.03 - 2.5 0.62 20  






















3.42 8  
 11 L (11,1x1,7)+(0,2x0,8)+(1,4x0,4)+(3,4x0,5)+(3,1x1,4) - - 
25.
63 
6.25 11  
99 
 
13 L (0,2x0,2)+(0,4x0,4)+(0,6x0,4)+(4,2x0,9) 0.01 - 4.2 1.02 57  
13 M (1,6x0,4)+(1,3x0,3)+(1x0,7)+(1,1x0,6) 0.03 - 2.3 0.58 70  
1 L (4,2x0,5)+(1,9x1,1)+(1,6x0,7)+(0,7x0,7) - 
0.0
1 
5.8 1.41 11  
1 M (2,6x1,8) - 
0.0
2 
4.6 1.14 21  
1+500 - 
1+600 
















11.2 17  
 
13 L (0,3x0,3)+(1x0.4)+(0,2x0,3) 0.01 - 0.5 0.13 21  
13 M (1,1x1)+(5,2x0,2)+(1x0,5)+(0,3x0,2) 0.025 - 2.7 0.65 74  





















2.85 6  






5.23 10  


















1.05 3  
 13 L (0,2x0,2)+(0,1x0,3) 0.01 - 
0.0
7 
0.01 2  




19 L (10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1) - - 
20
5 

















Berdasarkan hasil survei kerusakan jalan pada Tabel 4.15 Dan Tabel 4.16  yang 
menggunakan metode Pavement Condition Index diatas, didapatkan data berupa nilai deduct value. 
Nilai dari deduct value itu sendiri nantinya akan digunakan sebagai patokan untuk menentukan 
tingkat kualitas layanan jalan. Setelah mendapatkan nilai deduct value, dilakukan penghitungan 
menggunakan metode iterasi untuk mendapatkan nilai corrected deduct value (CDV) yang 
nantinya nilai tersebut akan digunakan untuk menentukan kualitas dari perkerasan jalan tersebut. 
Adapun penentuan nilai dari corrected deduct value (CDV)    dapat dilihat pada Tabel 4.17 hingga 
Tabel 4.18 berikut. 
Tabel 4.17 
0+000 – 0+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 16 10 3        29 3 16 
2 16 10 2        28 2 20 
3 16 2 2        20 1 20 
M = 8.7             
 
Tabel 4.18 
0+100 - 0+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 18 16 10        44 3 28 
2 18 16 2        36 2 26 
3 18 2 2        22 1 22 
M = 7.61  
 
Tabel 4.19 
0+200 - 0+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 37 16 11               64 3 42 
2 37 16 2               55 2 42 
3 37 2 2               41 1 41 





0+300 - 0+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 22 9 7 1             39 4 18 
2 22 9 7 1             39 3 26 
3 22 9 2 1             34 2 28 
4 22 2 2 1             27 1 27 
M = 8.16                         
 
Tabel 4.21 
0+400 - 0+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 16 2 2               20 3 10 
2 16 2 2               20 2 14 
3 16 2 2               20 1 20 
M = 8.7                         
 
Tabel 4.22 
0+500 - 0+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 16 2                 18 2 12 
2 16 2                 18 1 18 
                            
M = 8.7                         
 
Tabel 4.23 
0+600 - 0+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 26 16 4               46 3 27 
2 26 16 2               44 2 34 
3 26 2 2               30 1 30 





0+700 - 0+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 42 16 1               59 3 36 
2 42 16 1               59 2 44 
3 42 2 1               45 1 45 
M = 6.32                         
 
Tabel 4.25  
0+800 - 0+900 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
2 0                   0 0 0 
3 0                   0 0 0 
M = 10.18                         
 
Tabel 4.26  
0+900 - 1+000 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 36 4                 40 2 30 
2 36 2                 38 1 38 
                            
M = 4.3                         
 
Tabel 4.27  
1+000 - 1+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 12                   12 1 12 
                            
                            






1+100 - 1+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 16 4                 20 2 16 
2 16 2                 18 1 18 
                            
M = 8.71                         
 
Tabel 4.29  
1+200 - 1+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 4                   4 1 4 
2                           
3                           
M = 9.81                         
 
Tabel 4.30  
1+300 - 1+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 155 60 22 21             258 4 100 
2 155 60 22 2             239 3 100 
3 155 60 2 2             219 2 100 
4 155 2 2 2             161 1 100 
 
Tabel 4.31 
1+400 - 1+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 70 57 21 14.3             162.25 4 88 
2 70 57 21 2             150 3 87 
3 70 57 2 2             131 2 86 
4 70 2 2 2             76 1 76 




Tabel 4.32  
1+500 - 1+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 120 21 21 17 11 2         192 6 88 
2 120 21 21 17 11 2         192 5 92 
3 120 21 21 17 2 2         183 4 94 
4 120 21 21 2 2 2         168 3 96 
5 120 21 2 2 2 2         149 2 92 
6 120 2 2 2 2 2         130 1 100 
 
Tabel 4.33 
1+600 - 1+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 70 16 12               98 3 66 
2 70 16 2               88 2 68 
3 70 2 2               74 1 74 
M = 3.48                         
 
Tabel 4.34 
1+700 - 1+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 22 13 2               37 3 28 
2 22 13 2               37 2 30 
3 22 2 2               26 1 26 
M = 8.16                         
 
Tabel 4.35 
1+800 - 1+850 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 12                   12 1 12 
2                           
3                           




 Dari data yang dihasilkan oleh Tabel 4.17 hingga Tabel 4.35 diatas , diketahui nilai 
corrected deduct value (CDV)  yang diperoleh masing masing STA, mulai dari STA 0+000 hingga 
STA 1+850. Dari nilai corrected deduct value (CDV)  diatas dapat diperoleh kualitas dari 
perkerasan jalan tersebut , yang akan dijelaskan melalui Tabel 4.36 berikut ini. 
Tabel 4.36  Rekapitulasi Perhitungan Nilai Corrected Deduct Value (CDV) 




0+000 - 0+100 
 
20 80 Satisfactory 
0+100 - 0+200 
 
28 72 Satisfactory 
0+200 - 0+300 
 
42 58 Fair 
0+300 - 0+400 
 
28 72 Satisfactory 
0+400 - 0+500 
 
20 80 Satisfactory 
0+500 - 0+600 
 
18 82 Satisfactory 
0+600 - 0+700 
 
34 66 Fair 
0+700 - 0+800 
 
45 55 Poor 
0+800 - 0+900 
 
0 100 Good 
0+900 - 1+000 
 
38 62 Fair 
1+000 - 1+100 
 
12 88 Good 
1+100 - 1+200 
 
18 82 Good 
1+200 - 1+300 
 
4 96 Good 
1+300 - 1+400 
 
100 0 Failed 
1+400 - 1+500 
 
88 12 Serious 
1+500 - 1+600 
 
100 0 Failed 
1+600 - 1+700 
 
74 26 Very Poor 
1+700 - 1+800 
 
30 70 Fair 
1+800 - 1+850 
 





 Berdasarkan hasil yang diperoleh dari Tabel 4.36 diatas dapat disimpulkan bahwa 
kerusakan paling parah terjadi pada STA 1+300 sampai dengan STA 1+700 atau sekitar 400 meter 
dan interval jalan yang memiliki kualitas baik berada di STA 0+000 sampai dengan 0+600 serta 
STA 1+000 sampai dengan STA 1+300. 
Selanjutnya, dilakukan juga survei pada ruas jalan Saxophone dan Jalan Tegalgondo untuk 
mengidentifikasi kualitas perkerasan pada ruas jalan tersebut. Hasil dari survei menggunakan 
























DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
SAXOPHONE 
BAGIAN: STA 
0+000 - 1+000 
UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : DONNY 
BAGAS & ALVA 
AFRIZA 
TANGGAL : 23 
JUNI 2020 
SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 






2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 17. Slippage Cracking 
L   : Rusak 
Ringan 
 
3. Block Cracking 
8. Jt. Reflection 
Crack 
13. Potholes 18.Swell M : Sedang  
4. Bumps and Sags 
9. Lane/Shoulder 
Drop Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 
H  : Rusak Berat  
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 
15. Rutting   
STA    




























1 L (5,8x1,5)+(0,5x0,7)+(7,7x0,4) - 0.01 
12.
13 




11 L (2,9x1,4)+(0,7x0,9)+(0,9x2,2)+(9,3x1,8) - - 
23.
41 
5.709 10  
 13 M (0,4x0,3)+(0,3x0,3) 0.03 - 
0.2
1 
0.051 21  
 15 L (0,5x0,7) 0.02 - 
0.3
5 













23.50 22  
Lebar 
Jalan  = 
4.1 
13 L (0,3x0,2)+(0,2x0,2) 0.01 - 0.1 0.024 7  
 13 L (0,4x0,3) 0.02 - 
0.1
2 
0.029 8  
 13 M (0,9x0,7) 0.05 - 
0.6
3 
0.153 8  




1 L (2,1x1,3)+(19,7x0,6)+(3,2x0,7) - 0,01 
16.
79 




11 L (9,7x1,3) - - 
12.
61 
3.075 7  
 13 L (6,1x0,6) 0.02 - 
3.6
6 




13 L (0,15x0,15) 0.01 - 
0.0
22 




13 L (2x1,1) 0.02 - 2.2 0.536 11  
 15 L (0,4X0,3) 0.02 - 0.1 0.029 2  
 11 L (8,8x0,9)+(3,2x1,1)+(2x1,4)  - 
14.
24 










13 H (0,3x0,3) 0.05 - 
0.0
9 
0.021 29  






20.35 22  






5.568 28  
 13 L (0,2x0,2)+(0,1x0,2) 0.02 - 
0.0
6 
0.014 3  
 13 L (0,4x0,3)+(0,3x0,1) 0.01 - 0.1 0.036 10  




















8.743 31  
 13 L (0,3x0,4)+(0,3x0,2) 0,01 - 0.1 0.043 12  














1 L (3,9x1,4)+(5,8x1,2)+(11,7x1,3)+(9,4x1,2) - 0,01 
38.
91 
9.49 32  
 13 M (1,4x1,1) 0.03 - 1.5 0.37 9  
 13 L (0,1x0,3)+(0,5x0,2) 0.02 - 0.1 0.03 9  




1 L (2,1x1,1)+(6,2x1,2)+(2,1x1,3)+(11,4x2,8) - 0.01 
44.
4 






13 L (0,1x0,3)+(0,3x0,25)+(0,3x0,4) 0.01 - 
0.2
25 
0.05 14  
 13 L (0,1x0,2)+(0,3x0,1)+(1,4x0,9) 0.02 - 1.3 0.31 9  






17.1 21  










1 L (10.1x1.1)+(12,5x1) - 0.01 
23.
61 




13 L (0.2x0.2) 0.01 - 
0.0
4 
0.00 0  






18.1 21  





















41.6 31  
 13 L (0,5x0,4)+(0,7x0,5) 0.01 - 
0.5
5 
0.13 2  
 
 
13 M (0,7x0,4) 0.03 - 
0.2
8 
0.06 28  
Tabel 4.37  Hasil survei kerusakan jalan menggunakan metode Pavement Condition Index ( PCI ) pada ruas Jalan Saxophone-Jalan 




DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
SAXOPHONE-
TEGALGONDO 
BAGIAN: STA 1+000 - 
2+000 
UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : 
DONNY BAGAS & 
ALVA AFRIZA 
TANGGAL : 23-24 JUNI 
2020 
SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 











H  : Rusak Berat  
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M  : Sedang  
4. Bumps and Sags 




19. Weathering / 
Ravelling 
L: Rusak Ringan  
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 
































1 L (6,5x1,1)+(7,7x1,2)+(2,7x1,2) - 0.01 
19.
63 












40.95 30  
 13 L (0,7x0,15)+(6,2x0,2) 0.02 - 
1.3
5 









1 L (2,6x0,3)+(3,3x1)+(0,8x14,1) - 0.01 
15.
36 












0.65 1  
 
13 L (0,3x0,09) 0.01 - 
0.0
3 
0.00 0  
13 M (0,5x0,4)+(1,8x1,1) 0.03 - 
2.1
8 





1 L (7,1x0,6) - 0.01 
4.2
6 










18.28 20  
 13 L (0,04x0,04)+(0,15x0,11)+(0,5x0,4)+(0,3x0,07) 0.02 - 
0.2
4 





1 L (1,3x10)+(1,5x6,8)+(10,8x0,9) - 0.01 
32.
92 











27.25 26  
 13 L (0,4x0,3) 0.01 - 
0.1
2 























18.77 20  
 
11 L (2,7x1,1)+(2,8x3,1)+(1,5x1,1)+(1,2x1,1)+(2,9x1) - - 
17.
52 




















































0.10 2  
15 L (0,4x0,3)+(0,3x0,2) 0.02 - 
0.1
8 














1 M (0,1x0,1) - 0.02 
0.0
1 















0.30 9  
115 
 
13 M (0,9x0,8) 0.03 - 
0.7
2 





1 L (7x1,2)+(3,1x1,2)+(1,4x1,2)+(6,2x1,2) - 0.01 
21.
24 




5 L (1,5x1) - 0.01 
1.5
0 
0.00 0  
 
11 L (1,9x0,9)+(1,3x0,4) - - 
2.2
3 
0.95 2  
13 L (0,5x0,3)+(0,3x0,2)+(0,3x0,2) 0.01 - 
0.2
7 















13 L (0,6x0,2)+(1,4x0,8) 0.01 - 
1.2
4 
0.30 7  











11 L (7,4x1,2)+(2x1)+(1,6x1,2)+(0,5x0,6) - - 
13.
10 




13 L (0,3x0,2)+(1x0,7) 0.01 - 
0.7
6 
0.18 5  
 
13 L (0,9x0,7) 0.02 - 
0.6
3 
0.15 3  
19 L (2,1x0,4) - - 
0.8
4 
0.20 0  
116 
 
Tabel 4.38  Hasil survei kerusakan jalan menggunakan metode Pavement Condition Index ( PCI ) pada ruas Jalan Saxophone-Jalan 






















DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
TEGAL GONDO 
BAGIAN: 














1. Alligator Cracking 6. Depression 11. Patching & Util 
Cut Patching 
16. Shoving Level 
Kerusakan 
 




17. Slippage Cracking H : Rusak 
Berat 
 
3. Block Cracking 8. Jt. 
Reflection 
Crack 
13. Potholes 18.Swell M : Sedang  
 
4. Bumps and Sags 9. 
Lane/Shoulder 
Drop Off 
14. Railroad Crossing 19. Weathering / Ravelling L   : Rusak 
Ringan  






STA    











































13 M (2,4x1,3)+(1,6x1,5) 0.03 - 
5.5
2 






1 L (2,7x1,6)+(9x2) - 0.01 
22.
32 




13 M (0,8x0,6) 0.04 - 
0.4
8 
0.114 6  




















0.01 - 2.1 0.500 11  
 13 M (0,6x0,8) 0.03 - 
0.4
8 
0.114 6  
 15 L (0,3x0,1) 0.02 - 
0.0
3 





1 L (1,3x1,7)+(10x0,8)+(7x0,5) - 0.01 
13.
71 











0.533 11  
 13 L (0,4x0,3)+(0,5x0,3)+(0,7x0,1)+(0,5x1,1)+(0,6x0,5) 0.01 - 
1.6
1 
0.383 10  
 13 M (0,8x0,4)+(0,8x0,7) 0.03 - 
0.8
8 






















1 L (9,2x2)+(9x1)+(5,7x0,9) - 0.01 
32.
53 











2.371 30  
 13 L (2,5x4,2)+(1,3x0,8)+(0,8x0,9) 0.01 - 
12.
26 
2.919 35  




















5 L (5x1) - - 5 1.190 2  
 11 L (1x1) - - 1 0.238 0  







0.281 7  
 13 L (0,8x0,4)+(0,4x0,2)+(1x0,5)+(0,9x1) 0.01 - 1.8 0.429 10  
 13 M (3,3x0,01)+(3,4x0,8) 0.03 - 
2.7
53 















13 L (1,3x0,1) 0,02 - 
0.1
3 




         








         








         








         

































































         
 
Tabel 4.39  Hasil survei kerusakan jalan menggunakan metode Pavement Condition Index ( PCI ) pada ruas Jalan Saxophone-Jalan 











Berdasarkan hasil survei kerusakan jalan pada Tabel 4.37 Dan Tabel 4.39  yang 
menggunakan metode Pavement Condition Index diatas, didapatkan data berupa nilai deduct value. 
Nilai dari deduct value itu sendiri nantinya akan digunakan sebagai patokan untuk menentukan 
tingkat kualitas layanan jalan. Setelah mendapatkan nilai deduct value, dilakukan penghitungan 
menggunakan metode iterasi untuk mendapatkan nilai corrected deduct value (CDV) yang 
nantinya nilai tersebut akan digunakan untuk menentukan kualitas dari perkerasan jalan tersebut. 
Adapun penentuan nilai dari corrected deduct value (CDV) dapat dilihat pada Tabel 4.40 hingga 
Tabel 4.76 berikut. 
Tabel 4.40 
0+000 - 0+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 21 20 10 8             59 4 34 
2 21 20 10 2             53 3 33 
3 21 20 2 2             45 2 34 
4 21 2 2 2             27 1 29 
M = 7.0612                         
 
Tabel 4.41 
0+100 - 0+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 28 22 15               65 3 42 
2 28 22 2               52 2 40 
3 28 2 2               32 1 36 
M = 6.3265                         
 
Tabel 4.42 
0+200 - 0+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 26 19 7               52 3 35 
2 26 19 2               47 2 34 
3 26 2 2               30 1 32 





0+300 - 0+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 11 8 2               21 3 12 
2 11 8 2               21 2 12 
3 11 2 2               15 1 16 
M = 8.7143                         
 
Tabel 4.44 
0+400 - 0+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 58 28 22 20 13           141 5 75 
2 58 28 22 20 2           130 4 74 
3 58 28 22 2 2           112 3 70 
4 58 28 2 2 2           92 2 66 
5 58 2 2 2 2           66 1 65 
M = 3.2959                         
 
Tabel 4.45 
0+500 - 0+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 32 31 29               92 3 60 
2 32 31 2               65 2 46 
3 32 2 2               36 1 34 











0+600 - 0+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 36 32 11 9             88 4 48 
2 36 32 11 2             81 3 58 
3 36 32 2 2             72 2 55 
4 36 2 2 2             42 1 44 
M = 4.8571                         
 
Tabel 4.47 
0+700 - 0+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 41 39 23               103 3 65 
2 41 39 2               82 2 60 
3 41 2 2               45 1 46 
M = 4.2143                         
 
Tabel 4.48 
0+800 - 0+900 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 40 27 0               67 3 45 
2 40 27 0               67 2 48 
3 40 2 0               42 1 44 
M = 5.7755                         
 
Tabel 4.49 
0+900 - 1+000 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 31 28 8 2             69 4 40 
2 31 28 8 2             69 3 44 
3 31 28 2 2             63 2 47 
4 31 2 2 2             37 1 38 





1+000 - 1+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 30 25 9               64 3 40 
2 30 25 2               57 2 42 
3 30 2 2               34 1 34 
M = 6.3265                         
 
Tabel 4.51 
1+100 - 1+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 22 8 1 0             31 4 15 
2 22 8 1 0             31 3 19 
3 22 8 1 0             31 2 24 
4 22 2 1 0             25 1 34 
M = 7.0612                         
 
Tabel 4.52 
1+200 - 1+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 20 15 10               45 3 28 
2 20 15 2               35 2 26 
3 20 2 2               24 1 25 
M = 7.6122                         
 
Tabel 4.53 
1+300 - 1+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 30 26 9               65 3 42 
2 30 26 2               58 2 44 
3 30 2 2               34 1 35 





1+400 - 1+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 33 29 2               64 3 41 
2 33 29 2               64 2 48 
3 33 2 2               37 1 36 
M = 5.7755                         
 
Tabel 4.55 
1+500 - 1+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 38 32 21 0             91 4 54 
2 38 32 21 0             91 3 61 
3 38 32 2 0             72 2 54 
4 38 2 2 0             42 1 44 
M= 4.5816                         
 
Tabel 4.56 
1+600 - 1+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 31 17 9 5 0           62 5 33 
2 31 17 9 5 0           62 4 36 
3 31 17 9 2 0           59 3 38 
4 31 17 2 2 0           52 2 41 
5 31 2 2 2 0           37 1 39 











1+700 - 1+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 18 18 2 0             38 4 20 
2 18 18 2 0             38 3 26 
3 18 18 2 0             38 2 29 
4 18 2 2 0             22 1 24 
M = 7.7959                         
 
Tabel 4.58 
1+800 - 1+900 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 40 30 7               77 3 50 
2 40 30 2               72 2 52 
3 40 2 2               44 1 47 
M = 5.4082                         
 
Tabel 4.59 
1+900 - 2+000 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 8 8 0               16 3 8 
2 8 8 0               16 2 11 
3 8 2 0               10 1 10 
M = 9.1735                         
 
Tabel 4.60 
2+000 - 2+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 37 34                 71 2 48 
2 37 2                 39 1 28 






2+100 - 2+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 28 9 6               43 3 28 
2 28 9 2               39 2 30 
3 28 2 2               32 1 36 
M = 6.8776                         
 
Tabel 4.62 
2+200 - 2+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 40 11 6 0             57 4 31 
2 40 11 6 0             57 3 35 
3 40 11 2 0             53 2 42 
4 40 2 2 0             44 1 46 
M = 5.9592                         
 
Tabel 4.63 
2+300 - 2+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 22 21 10               53 3 34 
2 22 21 2               45 2 34 
3 22 2 2               26 1 27 
M = 7.0612                         
 
Tabel 4.64 
2+400 - 2+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 20 20                 40 2 30 
2 20 2                 22 1 24 






2+500 - 2+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 78 65 30               173 3 0 
2 78 65 2               145 2 94 
3 78 2 2               82 1 84 
 
Tabel 4.66 
2+600 - 2+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 34 23 17 2 0           76 5 38 
2 34 23 17 2 0           76 4 44 
3 34 23 17 2 0           76 3 48 
4 34 23 2 2 0           61 2 47 
5 34 2 2 2 0           40 1 42 
M = 5.7755                         
 
Tabel 4.67 
2+700 - 0+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
2 0                   0 0 0 
3 0                   0 0 0 
M = 10.18                         
 
Tabel 4.68 
2+800 - 2+900 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 9                   9 1 9 







3+000 - 3+100 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.70 
3+100 - 3+200 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.71 
3+200 - 0+300 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.71 
3+300 - 3+400 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.72 
3+400 - 3+500 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 






3+500 - 3+600 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.74 
3+600 - 3+700 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.75 
3+700 - 3+800 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 
M = 10.18                   0 0 0 
 
Tabel 4.76 
3+800 - 3+860 
ITERASI 
DEDUCT VALUE 
TOTAL Q CDV 
1 2 3 4 5 6 7 8 9 10 
1 0                   0 0 0 











 Berdasarkan data yang dihasilkan oleh Tabel 4.40 hingga Tabel 4.76 diatas , diketahui 
nilai corrected deduct value (CDV)  yang diperoleh masing masing STA, mulai dari STA 0+000 
hingga STA 1+850. Dari nilai corrected deduct value (CDV)  diatas dapat diperoleh kualitas dari 
perkerasan jalan tersebut , yang akan dijelaskan melalui Tabel 4.77 berikut ini: 
Tabel 4.77 Rekapitulasi Perhitungan Nilai Corrected Deduct Value (CDV) 
 




0+000 - 0+100 
 
34 66 Fair 
0+100 - 0+200 
 
42 58 Fair 
0+200 - 0+300 
 
35 65 Fair 
0+300 - 0+400 
 
16 84 Satisfactory 
0+400 - 0+500 
 
75 25 Serious 
0+500 - 0+600 
 
60 40 Very Poor 
0+600 - 0+700 
 
58 42 Poor 
0+700 - 0+800 
 
65 35 Very Poor 
0+800 - 0+900 
 
48 52 Poor 
0+900 - 1+000 
 
47 53 Poor 
1+000 - 1+100 
 
42 58 Fair 
1+100 - 1+200 
 
34 66 Fair 
1+200 - 1+300 
 
28 72 Satisfactory 
1+300 - 1+400 
 
44 56 Fair 
1+400 - 1+500 
 
48 52 Poor 
1+500 - 1+600 
 
61 39 Very Poor 
1+600 - 1+700 
 
41 59 Fair 
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1+700 - 1+800 
 
26 75 Satisfactory 
1+800 - 1+900 
 
52 48 Poor 
1+900 - 2+000 
 
11 89 Good 
2+000 - 2+100 
 
48 52 Poor 
2+100 - 2+200 
 
36 64 Fair 
2+200 - 2+300 
 
46 54 Poor 
2+300 - 2+400 
 
34 66 Fair 
2+400 - 2+500 
 
30 70 Fair 
2+500 - 2+600 
 
100 0 Failed 
2+600 - 2+700 
 
48 52 Poor 
2+700 - 0+800 
 
0 100 Good 
2+800 - 2+900 
 
9 91 Good 
2+900 - 3+000 
 
0 100 Good 
3+000 - 3+100 
 
0 100 Good 
3+100 - 3+200 
 
0 100 Good 
3+200 - 0+300 
 
0 100 Good 
3+300 - 3+400 
 
0 100 Good 
3+400 - 3+500 
 
0 100 Good 
3+500 - 3+600 
 
0 100 Good 
3+600 - 3+700 
 
0 100 Good 
3+700 - 3+800 
 
0 100 Good 
3+800 - 3+860 
 
0 100 Good 
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 Berdasarkan hasil yang diperoleh dari Tabel 4.77 diatas dapat disimpulkan bahwa 
kerusakan paling parah terjadi pada STA 2+500 sampai dengan STA 2+600 atau sekitar 100 meter 
dan interval jalan yang memiliki kualitas baik berada di STA 2+800 sampai dengan 3+860 serta 
STA. Kerusakan yang dominan terjadi sepanjang ruas jalan Saxophone – Tegalgondo adalah 






















 Hasil perhitungan tingkat kerusakan pada ruas Jalan Candi Mendut 
Berdasarkan dari pengukuran dan perhitungan metode Surface Distress Index, Road Condition 
Index dan Pavement Condition Index, didapatkan nilai tingkat kerusakan pada ruas jalan Candi 
Mendut berupa: 
Tabel 4.78 Hasil perhitungan tingkat kerusakan ruas jalan Candi Mendut 
Parameter Tingkat Kerusakan SDI RCI PCI 
Sangat Baik    
Baik 28,95 5,69  
Cukup   62,579 
Rusak Ringan    
Rusak Sedang    
Rusak Berat    
Failed    
 
 Hasil perhitungan tingkat kerusakan pada ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone 
Berdasarkan dari pengukuran dan perhitungan metode Surface Distress Index, Road Condition 
Index dan Pavement Condition Index, didapatkan nilai tingkat kerusakan pada ruas Jalan 
Tegalgondo-Saxophone berupa: 
Tabel 4.79 Hasil perhitungan tingkat kerusakan ruas jalan Tegalgondo-Saxophone 
Parameter Tingkat Kerusakan SDI RCI PCI 
Sangat Baik    
Baik 289,74 5,79  
Cukup   68,77 
Rusak Ringan    
Rusak Sedang    
Rusak Berat    
Failed    
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4.6. Model Hubungan Tingkat Kerusakan Jalan Antara Metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan 
Tegalgondo.  
 Sesuai dengan yang disebutkan pada latar belakang, disebutkan bahwa tujuan dari 
penelitian ini adalah membuat model hubungan tingkat kerusakan jalan antara metode yang 
digunakan dalam proses identifikasi kerusakan jalan tersebut. Pembuatan model hubungan 
tersebut harus dilandasi dengan dasar teori yang kuat, maka digunakanlah metode analisis regresi 
untuk menemukan hubungan antara model-model tersebut melalui persamaan matematis, 
hubungan grafis, serta pembuktiannya melalui berbagai macam aplikasi yang digunakan seperti 
Microsoft Excel dan IBM SPSS. 
 Metode Analisis Regresi adalah metode analisis untuk menunjukkan hubungan atau 
ketergantungan antara variabel terikat (dependent) dan tak terikat (independent).  Metode analisis 
regresi juga bisa digunakan untuk memprediksi variabel tergantung dengan menggunakan variabel 
bebas. Sehingga metode tersebut dipilih karena penulis ingin menunjukkan bahwa terdapat 
hubungan antara metode Surface Distress Index dan Road Condition Index. 
 Disisi lain , pembuatan model ini tidak bertujuan untuk menemukan metode mana yang 
paling bagus , melainkan menemukan penjembatan antara ketiga metode tersebut, sehingga 
menampik pendapat bagi sebagian masyarakat yang masih menganggap bahwa salah satu metode 
tersebut adalah metode yang terbaik untuk digunakan. 
 Untuk menemukan hubungan antara metode Surface Distress Index dan Road Condition 
Index, maka dilakukan analisis terkait hubungan kedua metode tersebut menggunakan metode 








Tabel 4.80 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Candi Mendut 
No STA NILAI SDI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 25 6 150 625 36 
2 0+100 - 0+200 25 6 150 625 36 
3 0+200 - 0+300 85 6 510 7225 36 
4 0+300 - 0+400 35 5 175 1225 25 
5 0+400 - 0+500 25 6 150 625 36 
6 0+500 - 0+600 0 6 0 0 36 
7 0+600 - 0+700 10 7 70 100 49 
8 0+700 - 0+800 25 7 175 625 49 
9 0+800 - 0+900 0 7 0 0 49 
10 0+900 - 1+000 25 6 150 625 36 
11 1+000 - 1+100 0 6 0 0 36 
12 1+100 - 1+200 0 6 0 0 36 
13 1+200 - 1+300 10 7 70 100 49 
14 1+300 - 1+400 95 3 285 9025 9 
15 1+400 - 1+500 35 4 140 1225 16 
16 1+500 - 1+600 95 3 285 9025 9 
17 1+600 - 1+700 35 4 140 1225 16 
18 1+700 -1+800 25 5 125 625 25 
19 1+800 -1+850 0 7 0 0 49 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 19 Data 
∑X       : 550 
∑Y       : 107 
∑XY       : 2575 
∑X²           : 32900 





 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 4.1 seperti berikut ini : 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………..(1) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 4.1 diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 4.2 dan Persamaan 4.3  sebagai berikut; 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ………………………………………………………………..(2)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(3)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
Dimana; 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai SDI kumulatif 
∑x² = nilai SDI² kumulatif 






Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.78 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut; 
 a =   ( 107 x 32900 ) – ( 550 x 2575 )  
               ( 19 x 32900 ) – ( 550² ) 
 
 b =  ( 19 x 2575 ) – ( 550 x 107 )  
               ( 19 x 32900 ) – ( 550² )  
  
 Nilai a didapatkan = 6.5221 
 Nilai b didapatkan = -0.03076 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 4.4 sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 
y= a + b(x)………………………………………………………………………………………..(4) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Surface Distress Index dan Road Condition Index adalah; 
 
RCI = 6.5221 – 0.03076 SDI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 











Tabel 4.81 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Tegalgondo-Saxophone 
No STA NILAI SDI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 35 6 210 1225 36 
2 0+100 - 0+200 25 5 125 625 25 
3 0+200 - 0+300 35 7 245 1225 49 
4 0+300 - 0+400 25 6 150 625 36 
5 0+400 - 0+500 35 5 175 1225 25 
6 0+500 - 0+600 35 5 175 1225 25 
7 0+600 - 0+700 35 5 175 1225 25 
8 0+700 - 0+800 65 5 325 4225 25 
9 0+800 - 0+900 35 5 175 1225 25 
10 0+900 - 1+000 35 5 175 1225 25 
11 1+000 - 1+100 35 6 210 1225 36 
12 1+100 - 1+200 35 5 175 1225 25 
13 1+200 - 1+300 35 5 175 1225 25 
14 1+300 - 1+400 35 5 175 1225 25 
15 1+400 - 1+500 65 5 325 4225 25 
16 1+500 - 1+600 65 5 325 4225 25 
17 1+600 - 1+700 35 5 175 1225 25 
18 1+700 -1+800 35 5 175 1225 25 
19 1+800 - 1+900 35 5 175 1225 25 
20 1+900 - 2+000 25 5 125 625 25 
21 2+000 - 2+100 85 5 425 7225 25 
22 2+100 - 2+200 35 5 175 1225 25 
23 2+200 - 2+300 65 4 260 4225 16 
24 2+300 -2+400 35 4 140 1225 16 
25 2+400 - 2+500 85 3 255 7225 9 
26 2+500 - 2+600 35 3 105 1225 9 
27 2+600 - 2+700 35 3 105 1225 9 
28 2+700 - 2+800 0 8 0 0 64 
29 2+800 - 2+900 25 8 200 625 64 
30 2+900 - 3+000 0 8 0 0 64 
31 3+000 - 3+100 0 8 0 0 64 
32 3+100 - 3+200 0 8 0 0 64 
33 3+200 - 3+300 0 8 0 0 64 
34 3+300 - 3+400 0 8 0 0 64 
35 3+400 - 3+500 0 8 0 0 64 
36 3+500 - 3+600 0 8 0 0 64 
37 3+600 - 3+700 0 8 0 0 64 
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38 3+700 - 3+800 0 8 0 0 64 
39 3+800 - 3+860 0 8 0 0 64 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 39 Data 
∑X       : 1160 
∑Y       : 228 
∑XY       : 5630 
∑X²           : 55900 
∑Y²           : 1434 
 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 4.5 seperti berikut ini : 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………..(5) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 4.5 diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 4.6 dan Persamaan 4.7 sebagai berikut; 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ………………………………………………………………..(6)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(7)              




a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai SDI kumulatif 
∑x² = nilai SDI² kumulatif 
∑xy = hasil perkalian antara SDI dan RCI kumulatif 
  
Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.81 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut; 
 a =   ( 228 x 55900 ) – ( 1160 x 5630 )  
               ( 39 x 55900 ) – ( 1160² ) 
 
 b =  ( 39 x 5630 ) – ( 1160 x 5630 )  
               ( 39 x 55900 ) – ( 1160² )  
  
 Nilai a didapatkan = 7.44685 
 Nilai b didapatkan = -0.053816 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 4.8 sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 







Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Surface Distress Index dan Road Condition Index adalah; 
 
RCI = 7.44685 – 0.053816 SDI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 


























4.6.1 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Surface  
Distress Index dan Road Condition Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut. 
 
 Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu; 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Surface Distress Index dan Road Condition Index. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan cara 
sebagai berikut: 
 
 Rata-Rata Nilai Surface Distress Index 
  = 25+25+85+35+25+0+10+25+0+25+0+0+10+95+35+95+35+25+0 
= 550 / jumlah data 
= 550 / 19 
Didapatkan rata-rata nilai Surface Distress Index adalah 28.9473684 
 
 Rata-Rata Nilai Road Condition Index 
= 6+6+6+5+6+6+7+7+7+6+6+6+7+3+4+3+4+5+7 
= 107 / jumlah data 
= 107 / 19 








4.6.2 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Surface 
Distress Index dan Road Condition Index Pada Ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone. 
  
Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu: 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Surface Distress Index dan Road Condition Index. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan cara 
sebagai berikut; 
 
 Rata-Rata Nilai Surface Distress Index 
= 35+25+35+25+35+35+35+65+35+35+35+35+35+35+65+65+35+35+35+25+85+35+ 
65+35+85+35+35+0+25+0+0+0+0+0+0+0+0+0+0 
= 1160 / jumlah data 
= 1160 / 39 
Didapatkan rata-rata nilai Surface Distress Index adalah 29.744 
 
 Rata-Rata Nilai Road Condition Index 
= 6+5+7+6+5+5+5+5+5+5+6+5+5+5+5+5+5+5+5+5+5+5+4+4+3+3+3+8+8+8+8+8+ 
8+8+8+8+8+8+8 
= 228 / jumlah data 
= 228 / 19 





4.7 Model Hubungan Tingkat Kerusakan Jalan Antara Metode Pavement Condition Index 
dan Surface Distress Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan 
Tegalgondo.  
 Sesuai dengan yang disebutkan pada latar belakang, disebutkan bahwa tujuan dari 
penelitian ini adalah membuat model hubungan tingkat kerusakan jalan antara metode yang 
digunakan dalam proses identifikasi kerusakan jalan tersebut. Pembuatan model hubungan 
tersebut harus dilandasi dengan dasar teori yang kuat, maka digunakanlah metode analisis regresi 
untuk menemukan hubungan antara model-model tersebut melalui persamaan matematis, 
hubungan grafis, serta pembuktiannya melalui berbagai macam aplikasi yang digunakan seperti 
Microsoft Excel dan IBM SPSS. 
 Metode Analisis Regresi adalah metode analisis untuk menunjukkan hubungan atau 
ketergantungan antara variabel terikat (dependent) dan tak terikat (independent).  Metode analisis 
regresi juga bisa digunakan untuk memprediksi variabel tergantung dengan menggunakan variabel 
bebas. Sehingga metode tersebut dipilih karena penulis ingin menunjukkan bahwa terdapat 
hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Surface Distress Index. 
 Disisi lain , pembuatan model ini tidak bertujuan untuk menemukan metode mana yang 
paling bagus , melainkan menemukan penjembatan antara ketiga metode tersebut, sehingga 
menampik pendapat bagi sebagian masyarakat yang masih menganggap bahwa salah satu metode 
tersebut adalah metode yang terbaik untuk digunakan. 
 Untuk menemukan hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Surface 
Distress Index, maka dilakukan analisis terkait hubungan kedua metode tersebut menggunakan 








Tabel 4.82 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Candi Mendut 
No STA NILAI PCI ( x ) NILAI SDI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 80 25 2000 6400 625 
2 0+100 - 0+200 72 25 1800 5184 625 
3 0+200 - 0+300 58 85 4930 3364 7225 
4 0+300 - 0+400 72 35 2520 5184 1225 
5 0+400 - 0+500 80 25 2000 6400 625 
6 0+500 - 0+600 82 0 0 6724 0 
7 0+600 - 0+700 66 10 660 4356 100 
8 0+700 - 0+800 55 25 1375 3025 625 
9 0+800 - 0+900 100 0 0 10000 0 
10 0+900 - 1+000 62 25 1550 3844 625 
11 1+000 - 1+100 88 0 0 7744 0 
12 1+100 - 1+200 82 0 0 6724 0 
13 1+200 - 1+300 96 10 960 9216 100 
14 1+300 - 1+400 0 95 0 0 9025 
15 1+400 - 1+500 12 35 420 144 1225 
16 1+500 - 1+600 0 95 0 0 9025 
17 1+600 - 1+700 26 35 910 676 1225 
18 1+700 -1+800 70 25 1750 4900 625 
19 1+800 -1+850 88 0 0 7744 0 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 19 Data 
∑X       : 1189 
∑Y       : 550 
∑XY       : 20875 
∑X²           : 91629 





 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 4.9 seperti berikut ini : 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………..(9) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 4.9 diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 4.10 dan Persamaan 4.11 sebagai berikut; 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ………………………………………………………………..(10)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(11)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
Dimana; 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai SDI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 






Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.80 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut; 
 a =   ( 550 x 91629 ) – ( 1189 x 20875 )  
               ( 19 x 91629 ) – ( 1189² ) 
 
 b =  ( 19 x 20875 ) – ( 1189 x 550 )  
               ( 19 x 91629 ) – ( 1189² )  
  
 Nilai a didapatkan = 78.158 
 Nilai b didapatkan = -0.786 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 4.12 sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 
y= a + b(x)……………………………………………………………………………………....(12) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Pavement Condition Index dan Surface Distress Index adalah; 
 
RCI = 78.158 – 0.786 PCI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 











Tabel 4.83 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Tegalgondo-Saxophone 
 
No STA NILAI PCI ( x ) NILAI SDI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 66 35 2310 4356 1225 
2 0+100 - 0+200 58 25 1450 3364 625 
3 0+200 - 0+300 65 35 2275 4225 1225 
4 0+300 - 0+400 84 25 2100 7056 625 
5 0+400 - 0+500 25 35 875 625 1225 
6 0+500 - 0+600 40 35 1400 1600 1225 
7 0+600 - 0+700 42 35 1470 1764 1225 
8 0+700 - 0+800 35 65 2275 1225 4225 
9 0+800 - 0+900 52 35 1820 2704 1225 
10 0+900 - 1+000 53 35 1855 2809 1225 
11 1+000 - 1+100 58 35 2030 3364 1225 
12 1+100 - 1+200 66 35 2310 4356 1225 
13 1+200 - 1+300 72 35 2520 5184 1225 
14 1+300 - 1+400 56 35 1960 3136 1225 
15 1+400 - 1+500 52 65 3380 2704 4225 
16 1+500 - 1+600 39 65 2535 1521 4225 
17 1+600 - 1+700 59 35 2065 3481 1225 
18 1+700 -1+800 74 35 2590 5476 1225 
19 1+800 - 1+900 48 35 1680 2304 1225 
20 1+900 - 2+000 89 25 2225 7921 625 
21 2+000 - 2+100 52 85 4420 2704 7225 
22 2+100 - 2+200 64 35 2240 4096 1225 
23 2+200 - 2+300 54 65 3510 2916 4225 
24 2+300 -2+400 66 35 2310 4356 1225 
25 2+400 - 2+500 70 85 5950 4900 7225 
26 2+500 - 2+600 0 35 0 0 1225 
27 2+600 - 2+700 52 35 1820 2704 1225 
28 2+700 - 2+800 100 0 0 10000 0 
29 2+800 - 2+900 91 25 2275 8281 625 
30 2+900 - 3+000 100 0 0 10000 0 
31 3+000 - 3+100 100 0 0 10000 0 
32 3+100 - 3+200 100 0 0 10000 0 
33 3+200 - 3+300 100 0 0 10000 0 
34 3+300 - 3+400 100 0 0 10000 0 
35 3+400 - 3+500 100 0 0 10000 0 
36 3+500 - 3+600 100 0 0 10000 0 
37 3+600 - 3+700 100 0 0 10000 0 
152 
 
38 3+700 - 3+800 100 0 0 10000 0 
39 3+800 - 3+860 100 0 0 10000 0 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 39 Data 
∑X       : 2682 
∑Y       : 1160 
∑XY       : 63650 
∑X²           : 209132 
∑Y²           : 55900 
 
 
 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 4.13 berikut ini: 
y=a + b(x)……………………………………………………………………………………....(13) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 






 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 4.13 diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 4.14 dan Persamaan 4.15 sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ……………………………………………………………..…(14)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(15)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
Dimana; 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai SDI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 
∑xy = hasil perkalian antara PCI dan SDI kumulatif 
  
Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.83 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut; 
 a =   ( 1160 x 209132 ) – ( 2682 x 63650 )  
               ( 39 x 209132 ) – ( 2682² ) 
 
 b =  ( 39 x 63650) – ( 2682 x 20875 )  
               ( 39 x 209132 ) – ( 2682² )  
  
 Nilai a didapatkan = 74.644 





 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 16. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 
y= a + b(x)…………………………………………………………………………………..….(16) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Pavement Condition Index dan Surface Distress Index adalah; 
 
SDI = 74.644 – 0.653 PCI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 






















4.7.1 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Pavement 
Condition Index dan Surface Distress Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut. 
 
 Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu: 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Pavement Condition Index dan Surface Distress Index. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan 
cara sebagai berikut; 
 
 Rata-Rata Nilai Pavement Condition Index  
  = 80+72+58+72+80+82+66+55+100+62+88+82+96+0+12+0+26+70+88 
= 1189 / jumlah data 
= 1189 / 19 
Didapatkan rata-rata nilai Pavement Condition Index adalah 62.579 
 
 Rata-Rata Nilai Surface Distress Index 
= 25+25+85+35+25+0+10+25+0+25+0+0+10+95+35+95+35+25+0 
= 550 / jumlah data 
= 550 / 19 








4.7.2 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Pavement 
Condition Index dan Surface Distress Index Pada Ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone. 
 
 Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu: 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Pavement Condition Index dan Surface Distress Index. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan 
cara sebagai berikut; 
 
 Rata-Rata Nilai Pavement Condition Index  
  = 65+58+65+84+25+40+42+35+52+53+58+66+72+56+52+39+59+74+48+89+52+ 
64+54+66+70+0+52+100+91+100+100+100+100+100+100+100+100+100+100 
= 2682 / jumlah data 
= 2682 / 39 
Didapatkan rata-rata nilai Pavement Condition Index adalah 68.769 
 




= 1160 / jumlah data 
= 1160 / 39 





4.8 Model Hubungan Tingkat Kerusakan Jalan Antara Metode Pavement Condition Index 
dan Road Condition Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone dan Jalan 
Tegalgondo.  
 Sesuai dengan yang disebutkan pada latar belakang, disebutkan bahwa tujuan dari 
penelitian ini adalah membuat model hubungan tingkat kerusakan jalan antara metode yang 
digunakan dalam proses identifikasi kerusakan jalan tersebut. Pembuatan model hubungan 
tersebut harus dilandasi dengan dasar teori yang kuat, maka digunakanlah metode analisis regresi 
untuk menemukan hubungan antara model-model tersebut melalui persamaan matematis, 
hubungan grafis, serta pembuktiannya melalui berbagai macam aplikasi yang digunakan seperti 
Microsoft Excel dan IBM SPSS. 
 Metode Analisis Regresi adalah metode analisis untuk menunjukkan hubungan atau 
ketergantungan antara variabel terikat (dependent) dan tak terikat (independent).  Metode analisis 
regresi juga bisa digunakan untuk memprediksi variabel tergantung dengan menggunakan variabel 
bebas. Sehingga metode tersebut dipilih karena penulis ingin menunjukkan bahwa terdapat 
hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Road Condition Index. 
 Disisi lain , pembuatan model ini tidak bertujuan untuk menemukan metode mana yang 
paling bagus , melainkan menemukan penjembatan antara ketiga metode tersebut, sehingga 
menampik pendapat bagi sebagian masyarakat yang masih menganggap bahwa salah satu metode 
tersebut adalah metode yang terbaik untuk digunakan. 
 Untuk menemukan hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Road 
Condition Index, maka dilakukan analisis terkait hubungan kedua metode tersebut menggunakan 








Tabel 4.84 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Candi Mendut 
No STA NILAI PCI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 80 6 480 6400 36 
2 0+100 - 0+200 72 6 432 5184 36 
3 0+200 - 0+300 58 6 348 3364 36 
4 0+300 - 0+400 72 5 360 5184 25 
5 0+400 - 0+500 80 6 480 6400 36 
6 0+500 - 0+600 82 6 492 6724 36 
7 0+600 - 0+700 66 7 462 4356 49 
8 0+700 - 0+800 55 7 385 3025 49 
9 0+800 - 0+900 100 7 700 10000 49 
10 0+900 - 1+000 62 6 372 3844 36 
11 1+000 - 1+100 88 6 528 7744 36 
12 1+100 - 1+200 82 6 492 6724 36 
13 1+200 - 1+300 96 7 672 9216 49 
14 1+300 - 1+400 0 3 0 0 9 
15 1+400 - 1+500 12 4 48 144 16 
16 1+500 - 1+600 0 3 0 0 9 
17 1+600 - 1+700 26 4 104 676 16 
18 1+700 -1+800 70 5 350 4900 25 
19 1+800 -1+850 88 7 616 7744 49 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 19 Data 
∑X       : 1189 
∑Y       : 107 
∑XY       : 7321 
∑X²           : 91629 





 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 17 berikut ini: 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………(17) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 17. diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 18. dan Persamaan 19 sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ……………………………………………………………....(18)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….………………………………………...(19)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
Dimana; 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 






Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.84 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut: 
 a =   ( 107 x 91629 ) – ( 1189 x 7321 )  
               ( 19 x 91629 ) – ( 1189² ) 
 
 b =  ( 19 x 7321 ) – ( 1189 x 107 )  
               ( 19 x 91629 ) – ( 1189² )  
  
 Nilai a didapatkan = 3.360 
 Nilai b didapatkan = 0.036 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 20. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 
y= a + b(x)…………………………………………………………………………………….(20) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Pavement Condition Index dan Road Condition Index adalah; 
 
RCI = 3.360 + 0.036 PCI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 











Tabel 4.85 Perhitungan Koefisien Menggunakan Metode Analisis Regresi Sederhana Pada Ruas 
Jalan Saxophone- Tegal Gondo 
 
No STA NILAI PCI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 0+000 - 0+100 66 6 396 4356 36 
2 0+100 - 0+200 58 5 290 3364 25 
3 0+200 - 0+300 65 7 455 4225 49 
4 0+300 - 0+400 84 6 504 7056 36 
5 0+400 - 0+500 25 5 125 625 25 
6 0+500 - 0+600 40 5 200 1600 25 
7 0+600 - 0+700 42 5 210 1764 25 
8 0+700 - 0+800 35 5 175 1225 25 
9 0+800 - 0+900 52 5 260 2704 25 
10 0+900 - 1+000 53 5 265 2809 25 
11 1+000 - 1+100 58 6 348 3364 36 
12 1+100 - 1+200 66 5 330 4356 25 
13 1+200 - 1+300 72 5 360 5184 25 
14 1+300 - 1+400 56 5 280 3136 25 
15 1+400 - 1+500 52 5 260 2704 25 
16 1+500 - 1+600 39 5 195 1521 25 
17 1+600 - 1+700 59 5 295 3481 25 
18 1+700 -1+800 74 5 370 5476 25 
19 1+800 - 1+900 48 5 240 2304 25 
20 1+900 - 2+000 89 5 445 7921 25 
21 2+000 - 2+100 52 5 260 2704 25 
22 2+100 - 2+200 64 5 320 4096 25 
23 2+200 - 2+300 54 4 216 2916 16 
24 2+300 -2+400 66 4 264 4356 16 
25 2+400 - 2+500 70 3 210 4900 9 
26 2+500 - 2+600 0 3 0 0 9 
27 2+600 - 2+700 52 3 156 2704 9 
28 2+700 - 2+800 100 8 800 10000 64 
29 2+800 - 2+900 91 8 728 8281 64 
30 2+900 - 3+000 100 8 800 10000 64 
31 3+000 - 3+100 100 8 800 10000 64 
32 3+100 - 3+200 100 8 800 10000 64 
33 3+200 - 3+300 100 8 800 10000 64 
34 3+300 - 3+400 100 8 800 10000 64 
35 3+400 - 3+500 100 8 800 10000 64 
36 3+500 - 3+600 100 8 800 10000 64 
37 3+600 - 3+700 100 8 800 10000 64 
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38 3+700 - 3+800 100 8 800 10000 64 
39 3+800 - 3+860 100 8 800 10000 64 
Sumber: Penulis 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 39 Data 
∑X       : 2682 
∑Y       : 228 
∑XY       : 16957 
∑X²           : 209132 
∑Y²           : 1434 
 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari Persamaan 21 berikut ini: 
y=a + b(x)……………………………………………………………………………………...(21) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 Untuk menemukan a dan b pada Persamaan 4.21 diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan Persamaan 4.22 dan Persamaan 4.23 sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ………………………………………………………………..(22)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(23)              






a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 
∑xy = hasil perkalian antara PCI dan RCI kumulatif 
  
Dimasukkanlah data sesuai dengan Tabel 4.85 diatas untuk menemukan masing-masing 
nilai a dan b seperti berikut; 
 a =   ( 228 x 209132 ) – ( 2682 x 16957 )  
               ( 39 x 209132 ) – ( 2682² ) 
 
 b =  ( 39 x 16957 ) – ( 2682 x 228 )  
               ( 39 x 209132 ) – ( 2682² )  
  
 Nilai a didapatkan = 2.288 
 Nilai b didapatkan = 0.0517 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 24. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu; 
 







Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier 
sederhana untuk metode Pavement Condition Index dan Road Condition Index adalah: 
 
RCI = 2.288 + 0.0517 PCI 
 
 Untuk menguji keabsahan dari persamaan berikut, dilakukan metode pengujian 


























4.8.1 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Pavement 
Condition Index dan Road Condition Index Pada Ruas Jalan Candi Mendut. 
 
 Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu: 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Pavement Condition Index dan Road Condition Index.. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan 
cara sebagai berikut; 
 
 Rata-Rata Nilai Pavement Condition Index  
  = 80+72+58+72+80+82+66+55+100+62+88+82+96+0+12+0+26+70+88 
= 1189 / jumlah data 
= 1189 / 19 
Didapatkan rata-rata nilai Pavement Condition Index adalah 62.579 
 
 Rata-Rata Nilai Road Condition Index 
= 6+6+6+5+6+6+7+7+7+6+6+6+7+3+4+3+4+5+7 
= 107 / jumlah data 
= 107 / 19 








4.8.2 Hasil Pengujian Persamaan Regresi Linier Sederhana Jalan Antara Metode Pavement 
Condition Index dan Road Condition Index Pada Ruas Jalan Tegalgondo-Saxophone. 
 
 Untuk menunjukan keabsahan dari perhitungan koefisien persamaan regresi linier maka 
dilakukanlah tes menggunakan 4 metode yaitu: 
 Metode Perhitungan Manual 
 Metode Grafis Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Data Menggunakan Microsoft Excel 
 Metode Analisa Regresi Menggunakan IBM SPSS 
 
Untuk perhitungan menggunakan metode perhitungan manual, dicari rata-rata untuk nilai   
Pavement Condition Index dan Road Condition Index.. Perhitungan rata-rata dilakukan dengan 
cara sebagai berikut; 
 
 Rata-Rata Nilai Pavement Condition Index  
  = 65+58+65+84+25+40+42+35+52+53+58+66+72+56+52+39+59+74+48+89+52+ 
64+54+66+70+0+52+100+91+100+100+100+100+100+100+100+100+100+100 
= 2682 / jumlah data 
= 2682 / 39 
Didapatkan rata-rata nilai Pavement Condition Index adalah 68.769 
 
 Rata-Rata Nilai Road Condition Index 
= 6+5+7+6+5+5+5+5+5+5+6++5+5+5+5+5+5+5+5+5+5+5+4+4+3+3+3+8+8+8+8+ 
8+8+8+8+8+8+8+8 
= 228 / jumlah data 
= 228 / 19 






4.9 Validasi Model Hubungan Pavement Condition Index, Surface Distress Index Dan Road 
Condition  Index  
 
Validasi yang dibuat dari model hubungan, digunakan untuk memudahkan penelitian 
selanjutnya ataupun pembaca dari segala sisi. Dikarenakan, model hubungan yang berasal dari 
hasil pelaksanaan survei ini dapat memiliki hasil dan model yang berbeda ketika dilakukan oleh 
orang yang berbeda, dikarenakan banyaknya parameter penilaian yang hanya mengandalkan 
pengelihatan untuk menentukan kualitas jalan, tanpa mengukur atau menghitung kerusakan yang 
terjadi. Sehingga, dengan adanya validasi model hubungan ini diharapkan dapat memudahkan 
untuk membaca serta memahami alur pembuatan dari model hubungan dan memperjelas hubungan 
yang terjadi ketika model ini dibuat oleh orang yang memiliki pengalaman sedikit dalam 
pelaksanaan survei. Sehingga tidak terjadi hal yang bias dalam pembuatan model hubungan 
tersebut. Pembuatan validasi model hubungan ini juga memudahkan penilai, tidak harus 
melakukan survey lapangan yang dapat menghasilkan nilai yang berbeda. Melainkan, 
menggunakan hanya kemampuan visual pun hasil survei serta model hubungan dapat diperkirakan 
dan dibuat secara langsung. 
 
4.9.1 Validasi Model Hubungan Metode Pavement Condition Index dan Surface Distress  
Index  
 
Untuk membuat model hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Surface 
Distress Index digunakanlah nilai tengah dari setiap tingkat kualitas perkerasan PCI yang terdapat 
pada jurnal ASTM dan nilai tengah dari setiap tingkat penilaian SDI dari bina marga. Hal pertama 
yang dilakukan yaitu mengurutkan kualifikasi kualitas perkerasan PCI dari tingkat kerusakan yang 
sangat baik ke tingkat kerusakan terendah, sementara data SDI dikarenakan pada penilaian tingkat 
kerusakan SDI dari bina marga hanya terdapat 4 kualifikasi tingkat kerusakan, sehingga penilaian 
tersebut dibuat menjadi 7 tingkat kerusakan mengikuti jumlah tingkat kerusakan PCI dengan cara 
mengambil nilai tengah dari tiap tingkat kerusakan SDI, sedangkan pada tingkat kerusakan PCI 
juga diambil nilai tengah dari masing-masing tingkat kerusakan sehingga didapatkan tingkat 
kerusakan SDI dan PCI yang sama seperti berikut:  
168 
 
Tabel 4.86 Nilai Tengah Setiap Tingkat Kerusakan Pada Metode SDI dan PCI 
 
SDI PCI Kerusakan 
25 93 Sangat baik 
50 73 Baik 
75 63 Cukup 
100 48 Rusak ringan 
125 33 Rusak sedang 
150 18 Rusak berat 
175 5 Failed 
 
Kemudian untuk mendapatkan model hubungan dari metode PCI dan SDI, digunakanlah 
metode analisis regresi. 
 
Tabel 4.87 Perhitungan koefisien PCI dan SDI menggunakan metode analisis regresi sederhana  
 
No NILAI PCI ( x ) NILAI SDI (y) XY X² Y² 
1 93 25 2325 8649 625 
2 73 50 3650 5329 2500 
3 63 75 4725 3969 5625 
4 48 100 4800 2304 10000 
5 33 125 4125 1089 15625 
6 18 150 2700 324 22500 
7 5 175 1000 25 40000 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 7 Data 
∑X       : 333 
∑Y       : 700 
∑XY       : 23200 
∑X²           : 21689 




 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum persamaan berikut ini: 
y=a + b(x)……………………………………………………………………………………....(25) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
 
 Untuk menemukan a dan b pada diatas, maka digunakan lah rumus untuk menemukan nilai 
a dan b, menggunakan sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ……………………………………………………………..…(26)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(27)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
Dimana: 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai SDI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 










Dimasukkanlah data sesuai dengan diatas untuk menemukan masing-masing nilai a dan b kedalam 
berikut: 
 a =   ( 700 x 21689 ) – ( 333 x 23200 )  
               ( 7 x 21689 ) – ( 333² ) 
 
 b =  ( 7 x 23200) – ( 333 x 700 )  
               ( 7 x 21689 ) – ( 333² )  
  
 Nilai a didapatkan = 182,164 
 Nilai b didapatkan = -1,727 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 28. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu: 
 
y= a + b(x)…………………………………………………………………………………..….(28) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier sederhana 
untuk metode Pavement Condition Index dan Surface Distress Index adalah: 
 














4.9.2 Validasi Model Hubungan Metode Pavement Condition Index dan Road Condition  
Index  
 
Untuk membuat model hubungan antara metode Pavement Condition Index dan Road 
Condition Index digunakanlah nilai tengah dari setiap tingkat kualifikasi kualitas perkerasan 
menurut PCI dari jurnal ASTM dan nilai tengah dari setiap tingkat penilaian RCI dari pemerintah 
dengan cara mengambil nilai tengah dari masing-masing tingkat kerusakan kedua metode tersebut. 
Kemudian data PCI diurutkan dari yang tingkat kerusakan yang sangat baik ke tingkat kerusakan 
terendah begitupun data PCI juga diurutkan menurut tingkat kerusakan dari yang sangat baik ke 
tingkat kerusakan yang terendah sehingga bisa didapatkan tingkat kualitas perkerasan yang sama. 
Sehingga didapatkan tingkat kualitas perkerasan seperti berikut: 
 
Tabel 4.88 Nilai Tengah Setiap Tingkat Kerusakan Pada Metode PCI dan RCI 
 
RCI PCI Kerusakan 
8,5 93 Sangat baik 
6,5 73 Baik 
5,5 63 Cukup 
4,5 48 Rusak ringan 
3,5 33 Rusak sedang 
2,5 18 Rusak berat 













Kemudian untuk mendapatkan model hubungan dari metode PCI dan RCI, digunakanlah 
metode analisis regresi. 
 
Tabel 4.89 Perhitungan koefisien PCI dan RCI menggunakan metode analisis regresi sederhana  
 
No NILAI PCI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 93 8,5 790,5 8649 72,25 
2 73 6,5 474,5 5329 42,25 
3 63 5,5 346,5 3969 30,25 
4 48 4,5 216 2304 20,25 
5 33 3,5 115,5 1089 12,25 
6 18 2,5 45 324 6,25 
7 5 1 5 25 1 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 7 Data 
∑X       : 333 
∑Y       : 32 
∑XY       : 1993 
∑X²           : 21689 
∑Y²           : 184,5 
 
 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum dari persamaan berikut ini : 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………(29) 
 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
x  = variabel bebas 
173 
 
 Untuk menemukan a dan b pada persamaan diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan persamaan sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ……………………………………………………………....(30)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….………………………………………...(31)              




a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai PCI kumulatif 
∑x² = nilai PCI² kumulatif 
∑xy = hasil perkalian antara PCI dan RCI kumulatif 
  
Dimasukkanlah data sesuai persamaan berikut: 
 a =   (  32 x 21689 ) – ( 333 x 1993 )  
               ( 7 x 21689 ) – ( 333² ) 
 
 b =  ( 7 x 1993 ) – ( 333 x 32 )  
               ( 7 x 21689 ) – ( 333² )  
  
 Nilai a didapatkan = 0,742 







 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 32. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu: 
 
y= a + b(x)…………………………………………………………………………………….(32) 
 
Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier sederhana 
untuk metode Pavement Condition Index dan Road Condition Index adalah: 
 

























4.9.3 Validasi Model Hubungan Metode Surface Distress Index dan Road Condition  Index  
 
Untuk membuat model hubungan antara metode Surface Distress Index dan Road 
Condition Index digunakan nilai tengah dari setiap tingkat penilaian SDI dari bina marga dan nilai 
tengah dari setiap tingkat penilaian RCI dari pemerintah dengan cara mengambil nilai tengah 
tingkat kerusakan pada metode RCI yang diurutkan dari yang tingkat kerusakan yang sangat baik 
ke tingkat kerusakan terendah sementara data SDI dikarenakan pada penilaian tingkat kerusakan 
SDI dari bina marga hanya terdapat 4 kualifikasi tingkat kerusakan, sehingga penilaian tersebut 
dibuat menjadi 7 tingkat kerusakan mengikuti tingkat kerusakan pada RCI yang kemudian diambil 
nilai tengah pada masing-masing tingkat kerusakan SDI sehingga didapatkan tingkat kerusakan 
SDI dan RCI yang sama seperti berikut: 
 
Tabel 4.90 Nilai Tengah Setiap Tingkat Kerusakan Pada Metode SDI dan RCI 
SDI RCI Kerusakan 
25 8,5 Sangat baik 
50 6,5 Baik 
75 5,5 Cukup 
100 4,5 Rusak ringan 
125 3,5 Rusak bergelombang 
150 2,5 Rusak berat 













Kemudian untuk mendapatkan model hubungan dari metode SDI dan RCI, digunakanlah 
metode analisis regresi. 
 
Tabel 4.91 Validasi Model Hubungan SDI dan RCI 
No NILAI SDI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 25 8,5 212,5 625 72,25 
2 50 6,5 325 2500 42,25 
3 75 5,5 412,5 5625 30,25 
4 100 4,5 450 10000 20,25 
5 125 3,5 437,5 15625 12,25 
6 150 2,5 375 22500 6,25 
7 175 1 200 25 1 
 
Berdasarkan Tabel Tersebut maka didapatlah data sebagai berikut: 
Total Data : 7 Data 
∑X       : 700 
∑Y       : 32 
∑XY       : 2387,5 
∑X²           : 56900 
∑Y²           : 184,5 
 
 Guna menemukan koeffisien dari persamaan regresi linier sederhana tersebut maka 
digunakanlah bentuk umum persamaan berikut ini : 
y=a + b(x)………………………………………………………………………………………(33) 
Dimana; 
y  = variabel terikat sebagai hasil pemodelan atau peramalan 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 




 Untuk menemukan a dan b pada persamaan diatas, maka digunakan lah rumus untuk 
menemukan nilai a dan b, menggunakan persamaan sebagai berikut: 
a = (∑Y)( ∑X²) - (∑X)( ∑XY)  ………………………………………………………………..(34)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
b =    n( ∑XY) - (∑X)( ∑Y)      …………………….…………………………………………..(35)              
       n(∑X²) - (∑X)² 
 
Dimana: 
a  = perpotongan dengan sumbu tegak (intersep) atau konstanta regresi 
b  = kemiringan (gradien) atau koefisien regresi 
n     = jumlah data 
∑y  = nilai RCI kumulatif 
∑x = nilai SDI kumulatif 
∑x² = nilai SDI² kumulatif 
∑xy = hasil perkalian antara SDI dan RCI kumulatif 
  
Dimasukkanlah data untuk menemukan masing-masing nilai a dan b kedalam persamaan berikut; 
 a =   ( 32 x 56900 ) – ( 700 x 2387,5 )  
               ( 7 x 56900 ) – ( 700² ) 
 
 b =  ( 7 x 2387,5 ) – ( 700 x 32 )  
               ( 7 x 56900 ) – ( 700² )  
  
 Nilai a didapatkan = -1,631 
 Nilai b didapatkan = 0,062 
 
 Dari hasil tersebut, nilai a dan b dimasukkan kedalam Persamaan 4. sesuai dengan yang 
telah disebutkan sebelumnya, yaitu: 
 




Dengan nilai a dan b yang telah disebutkan sebelumnya, maka persamaan regresi linier sederhana 
untuk metode Surface Distress Index dan Road Condition Index adalah: 
 





























































































Berdasarkan hasil survei kerusakan dan pembahasan sebelumnya pada bab IV, maka hasil 
penelitian dapat disimpulkan sebagai berikut:  
a. Jenis kerusakan  
Hasil dari survey yang dilakukan di ruas Jalan Candi Mendut, dan ruas Jalan Saxophone-
Jalan Tegalgondo dengan menggunakan metode Surface Distress Index, Road Condition 
Index, dan Pavement Condition Index. Dengan hasil survei sebagai berikut: 
- Ruas Jalan Candi Mendut (Panjang 1850 m) 
Jenis kerusakan pada ruas Jalan Candi Mendut berupa: 
1. Aligator cracking atau retak buaya 
2. Patching atau tambalan 
3. Potholes atau lubang 
4. Weathering / Ravelling 
5. Longitudinal & Transverse cracking  
6. Edge Cracking atau retak tepi 
- Ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone (Panjang 3860 m) 
Jenis keruasakan pada Ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone berupa: 
1. Aligator cracking atau retak buaya 
2. Patching atau tambalan 
3. Rutting atau alur roda  









 Tingkat kerusakan menggunakan metode Surface Distress Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut (Panjang 1850 m) 
Kondisi Jalan SDI Nilai SDI yang didapat 
Baik < 50 28.95 
 
- Ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone (Panjang 3860 m) 
Kondisi Jalan SDI Nilai SDI yang didapat 
Baik < 50 29.74 
 
 Tingkat kerusakan menggunakan metode Road Condition Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut (Panjang 1850 m) 
Kondisi Jalan Nilai RCI yang didapat 
Baik 5.94 
 
- Ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone (Panjang 3860 m) 
Kondisi Jalan Nilai RCI yang didapat 
Baik 5.79 
 
 Tingkat kerusakan menggunakan metode Pavement Condition Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut (Panjang 1850 m) 
Kondisi Jalan Nilai PCI yang didapat 
Fair 62.579 
 
- Ruas Jalan Tegalgondo – Saxophone (Panjang 3860 m) 










b. Model hubungan antara metode Surface Distress Index dan Road Condition Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut ( Panjang 1850 m)  
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = -0.03076 x + 6.5221 dengan R² =  0.5283  
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS tertera pada bagian lampiran. 
 
- Ruas Jalan Saxophone-Tegal Gondo ( Panjang 3860 m) 
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = - 0.053816x + 7.44685 dengan R² =  0.6131 
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS tertera pada bagian lampiran. 
- Menggunakan nilai dari parameter kerusakan jalan 
Pengunaan nilai berdasarkan parameter kerusakan jalan seperti yang sudah 
dijelaskan pada metode SDI dan RCI, maka dibuat analisa model hubungan antara 
metode Surface Distress Index dan Road Condition Index berdasarkan nilai tersebut 
dengan tujuan memudahkan pencarian model hubungan. Selain itu, model hubungan 
yang terjadi dapat disimpulkan lebih akurat dikarenakan tidak ada perbedaan 
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parameter pada saat pelaksanaan survey kerusakan jalan. Persamaan yang didapat 
dari model hubungan tersebut yaitu  
y = -1,631 + 0.062 x dengan R² = 0.9768 
Dapat dikatakan bahwa penggunaan nilai dari parameter kerusakan jalan ini lebih 
baik dikarenakan menghasilkan koeffisien simpangan ( R² ) yang terjadi adalah 
sebesar 0.9768 . Dimana, angka tersebut menunjukkan bahwa terdapat hubungan erat 
antara metode Surface Distress Index dan Road Condition Index yang dapat diukur 
dari besaran koeffisien simpangan yang didapatkan. 
c. Model hubungan antara metode Road Condition Index dan Pavement Condition Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut ( Panjang 1850 m)  
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = 0.0363x + 3.3604 dengan R² =  0.7457 
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 











- Ruas Jalan Saxophone-Tegal Gondo ( Panjang 3860 m) 
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = 0.05174x + 2.288023 dengan R² =  0.654 
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS tertera pada bagian lampiran. 
- Menggunakan nilai dari parameter kerusakan jalan 
Pengunaan nilai berdasarkan parameter kerusakan jalan seperti yang sudah 
dijelaskan pada metode PCI dan RCI, maka dibuat analisa model hubungan antara 
metode Road Condition Index dan Pavement Condition Index berdasarkan nilai 
tersebut dengan tujuan memudahkan pencarian model hubungan. Selain itu, model 
hubungan yang terjadi dapat disimpulkan lebih akurat dikarenakan tidak ada 
perbedaan parameter pada saat pelaksanaan survey kerusakan jalan. Persamaan yang 
didapat dari model hubungan tersebut yaitu  
y = 0,742 + 1,107 x dengan R² = 0.9915 
Dapat dikatakan bahwa penggunaan nilai dari parameter kerusakan jalan ini lebih 
baik dikarenakan menghasilkan koeffisien simpangan (R²) yang terjadi adalah 
sebesar 0.9915, dimana angka tersebut menunjukkan bahwa terdapat hubungan erat 
antara metode Pavement Condition Index dan Road Condition Index yang dapat 







d. Model hubungan antara metode Surface Distress Index dan Pavement Condition Index 
- Ruas Jalan Candi Mendut ( Panjang 1850 m)  
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan   
Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = -0.7864x + 78.158 dengan R² =  0.6273 
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 
Excel dan aplikasi IBM SPSS tertera pada bagian lampiran. 
 
- Ruas Jalan Saxophone-Tegal Gondo ( Panjang 3860 m) 
Menurut hasil analisa model hubungan antara metode Surface Distress Index dan 
Road Condition Index didapatkan persamaan dari model hubungan tersebut yaitu  
y = -0.6529x + 74.644 dengan R² =  0.4919  
Persamaan dan koeffisien determinasi diatas didapatkan melalui 4 cara perhitungan 
yaitu dengan cara perhitungan manual, metode grafis Microsoft Excel, menggunakan 
analisis data Microsoft Excel, dan juga menggunakan aplikasi IBM SPSS. Gambar 
dari pengujian menggunakan metode grafis Microsoft Excel, analisis data Microsoft 










- Menggunakan nilai dari parameter kerusakan jalan 
Pengunaan nilai berdasarkan parameter kerusakan jalan seperti yang sudah 
dijelaskan pada metode PCI dan SDI, maka dibuat analisa model hubungan antara 
metode Surface Distress Index dan Pavement Condition Index berdasarkan nilai 
tersebut dengan tujuan memudahkan pencarian model hubungan. Selain itu, model 
hubungan yang terjadi dapat disimpulkan lebih akurat dikarenakan tidak ada 
perbedaan parameter pada saat pelaksanaan survey kerusakan jalan. Persamaan yang 
didapat dari model hubungan tersebut yaitu  
y = 182,164 – 1,727 x dengan R² = 0.9783 
Dapat dikatakan bahwa penggunaan nilai dari parameter kerusakan jalan ini lebih 
baik dikarenakan menghasilkan koeffisien simpangan ( R² ) yang terjadi adalah 
sebesar 0.9783 . Dimana, angka tersebut menunjukkan bahwa terdapat hubungan erat 
antara metode Surface Distress Index dan Pavement Condition Index yang dapat 
















1. Survei sebaiknya dilakukan pada siang hari karena akan lebih efektif untuk melihat 
tingkat kerusakan. 
2. Saat melakukan survei sebaiknya menggunakan alat pelindung diri yang lengkap berupa 
helm dan rompi agar lebih menjaga keamanan. 
3. Bisa menjadi salah satu referensi untuk dinas terkait untuk menentukan jenis dan tingkat 
kerusakan jalan raya 
4. Model hubungan bisa menjadi salah satu dasaran terkuat untuk menjawab permasalahan 
terkait metode mana yang paling baik atau metode mana yang cocok digunakan untuk 
menilai kerusakan jalan 
5. Model hubungan membuktikan bahwa semua metode berhubungan satu dengan yang 
lainnya, berkaitan, untuk penggunaan metode mana yang paling cocok bisa di sesuaikan 
dengan kebutuhan data yang ingin dicari untuk menyelesaikan suatu permasalahan 
6. Validasi dari model hubungan harus dibuat dan di analisa guna memastikan bahwa 
penelitian ini dapat dipahami dengan mudah, serta dapat diaplikasikan oleh siapapun 
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Lampiran 1 Form Survei Surface Distress Index (SDI) 
 
Form Survei Surface Distress Index (SDI) 
 
Lokasi :  sketsa: 
Nama Ruas :  
Lebar Jalan :  








Jumlah Lubang ( per 
100 m ) 
SDI 3 
Kedalaman Alur Rata 
Rata ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
 
1                      
2                      
3                      
4                      
5                      
6                      
7                      
8                      
9                      
10                      
11                      
12                      
13                      
14                      
15                      
16                      
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Lampiran 2 Form survei Road Condition Index (RCI) 
 
Form Road Condition Index (RCI) 
  DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL SKETSA LOKASI : 
 
LOKASI :  BAGIAN: UNIT 
SAMPEL : 
SURVEYOR :  TANGGAL :  SAMPEL 
AREA : 
STA  
   ( m ) 
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Lampiran 3 Form survei Pavement Condition Index (PCI) 
 
Form Pavement Condition Index (PCI) 
 
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
SKETSA LOKASI : 
 
LOKASI : BAGIAN: UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : TANGGAL : SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 11. Patching & Util Cut Patching 16. Shoving Level Kerusakan  
2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 17. Slippage Cracking H                 : Rusak Berat  
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M                : Sedang   
4. Bumps and Sags 9. Lane/Shoulder Drop Off 14. Railroad Crossing 19. Weathering / Ravelling L                  : Rusak Ringan  
5. Corrugation 10. Long & Trans Cracking 15. Rutting    
STA 
KERUSAKAN 
BESAR KERUSAKAN TOTAL DENSITY (%) DEDUCT VALUE 
 
JENIS KERUSAKAN TINGKAT KERUSAKAN  
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Lampiran 4 Form data kerusakan hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Candi Mendut 
 
Form Data Kerusakan Hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Candi Mendut  
Lokasi : Jalan Candi Mendut sketsa: 
Nama Ruas : Candi Mendut 
Lebar Jalan : 4.1-4.8 
Panjang Total  ( m ) : 1850 m 
NO STA 
Luas Retak  
( As ) Lebar Retak (m) 
Jumlah lubang 
 ( Per 100 m) 
Rata Rata Kedalaman 
Alur Roda ( m ) 
Luas Jalan (m2) 
 ( m2 ) 
1 0+000 - 0+100 0 0 6 0.013 420 
2 0+100 - 0+200 0 0 9 0.01 420 
3 0+200 - 0+300 0 0 14 0.034 420 
4 0+300 - 0+400 0.24 0.01 3 0.01 420 
5 0+400 - 0+500 0 0 1 0.01 420 
6 0+500 - 0+600 0 0 0 0 420 
7 0+600 - 0+700 0.33 0.01 0 0 420 
8 0+700 - 0+800 0 0 2 0.015 420 
9 0+800 - 0+900 0 0 0 0 420 
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10 0+900 - 1+000 0 0 1 0.01 420 
11 1+000 - 1+100 0 0 0 0 410 
12 1+100 - 1+200 0 0 0 0 410 
13 1+200 - 1+300 1.63 0.01 0 0 410 
14 1+300 - 1+400 19.38 0.011 15 0.026 410 
15 1+400 - 1+500 14.23 0.009 8 0.02 410 
16 1+500 - 1+600 11.01 0.011 10 0.026 410 
17 1+600 - 1+700 5.44 0.01 6 0.017 410 
18 1+700 -1+800 0 0 5 0.019 410 















Lampiran 5 Form hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Candi Mendut 
Form Data Hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Candi Mendut  
Lokasi : Jalan Candi Mendut Sketsa: 
Nama Ruas : Candi Mendut 
Lebar Jalan : 4.1-4.8 










( per 100 m ) 
SDI 3 
Kedalaman Alur 
Rata Rata ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
1 0+000 - 0+100 0 0 0 0 6 15 0.013 25 25 
2 0+100 - 0+200 0 0 0 0 9 15 0.01 25 25 
3 0+200 - 0+300 0 0 0 0 14 75 0.034 85 85 
4 0+300 - 0+400 0.24 5 0.01 10 3 25 0.01 35 35 
5 0+400 - 0+500 0 0 0 0 1 15 0.01 25 25 
6 0+500 - 0+600 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
7 0+600 - 0+700 0.33 5 0.01 10 0 0 0 10 10 
8 0+700 - 0+800 0 0 0 0 2 15 0.02 25 25 
9 0+800 - 0+900 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
10 0+900 - 1+000 0 0 0 0 1 15 0.01 25 25 
11 1+000 - 1+100 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
12 1+100 - 1+200 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
13 1+200 - 1+300 1.63 5 0.01 10 0 0 0 10 10 
14 1+300 - 1+400 19.38 5 0.012 10 15 85 0.026 95 95 
15 1+400 - 1+500 14.23 5 0.009 10 8 25 0.02 35 35 
16 1+500 - 1+600 11.01 5 0.011 10 10 85 0.026 95 95 
17 1+600 - 1+700 5.44 5 0.01 10 6 25 0.018 35 35 
18 1+700 -1+800 0 0 0 0 5 15 0.019 25 25 
19 1+800 -1+850 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
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Lampiran 6 Form data kerusakan hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Tegalgondo - Saxophone 
 
Form Data Kerusakan Hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Tegalgondo – Saxophone 
Lokasi : Jalan Tegalgondo - Saxophone sketsa: 
Nama Ruas : Tegalgondo - Saxophone 
 Lebar Jalan : 4.1-4.2 
Panjang Total  ( m ) : 3860 m 
NO STA 
Luas Retak ( As ) Lebar Retak > 5 
mm(m) 
Jumlah lubang ( Per 
100 m) 
Rata Rata Kedalaman 
Alur Roda ( m ) 
Luas Jalan (m2) 
 ( m2 ) 
1 0+000 - 0+100 12.13 0.01 3 0.025 410 
2 0+100 - 0+200 0 0 6 0.03 410 
3 0+200 - 0+300 16.79 0.01 1 0.02 410 
4 0+300 - 0+400 0 0 2 0.017 410 
5 0+400 - 0+500 22.03 0.01 7 0.03 410 
6 0+500 - 0+600 38.85 0.01 3 0.015 410 
7 0+600 - 0+700 38.91 0.01 4 0.023 410 
8 0+700 - 0+800 44.4 0.01 6 0.06 410 
9 0+800 - 0+900 23.61 0.01 1 0.01 410 
10 0+900 - 1+000 2.4 0.01 2 0.02 410 
11 1+000 - 1+100 19.63 0.01 2 0.02 410 
12 1+100 - 1+200 15.36 0.01 3 0.02 410 
13 1+200 - 1+300 4.26 0.01 4 0.02 410 
14 1+300 - 1+400 33.92 0.01 1 0.01 410 
15 1+400 - 1+500 47.42 0.01 5 0.01 410 
16 1+500 - 1+600 69.47 0.01 17 0.013 410 
17 1+600 - 1+700 40.14 0.015 9 0.02 420 
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18 1+700 -1+800 21.24 0.01 3 0.01 420 
19 1+800 -1+900 36.4 0.01 7 0.02 420 
20 1+900 - 2+000 0 0 3 0.015 420 
21 2+000 - 2+100 0 0 11 0.02 420 
22 2+100 - 2+200 22.32 0.01 2 0.025 420 
23 2+200 - 2+300 80.81 0.01 9 0.02 420 
24 2+300 - 2+400 13.17 0.01 18 0.17 420 
25 2+400 - 2+500 0 0 12 0.02 420 
26 2+500 - 2+600 32.53 0.01 24 0.015 420 
27 2+600 - 2+700 38.88 0.01 18 0.017 420 
28 2+700 - 2+800 0 0 0 0 420 
29 2+800 - 2+900 0 0 1 0.02 420 
30 2+900 - 3+000 0 0 0 0 420 
31 3+000 - 3+100 0 0 0 0 420 
32 3+100 - 3+200 0 0 0 0 420 
33 3+200 - 3+300 0 0 0 0 420 
34 3+300 - 3+400 0 0 0 0 420 
35 3+400 - 3+500 0 0 0 0 420 
36 3+500 - 3+600 0 0 0 0 420 
37 3+600 - 3+700 0 0 0 0 420 
38 3+700 - 3+800 0 0 0 0 420 







Lampiran 7 Form hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Tegalgondo - Saxophone 
 
Form Data Hasil Survei Surface Distress Index (SDI) Jalan Tegalgondo - Saxophone 
Lokasi : Jalan Tegalgondo - 
Saxophone 
Sketsa: 
Nama Ruas : Tegalgondo - 
Saxophone 
Lebar Jalan : 4.1-4.2 














Roda ( m ) 
SDI 4 Nilai SDI 
1 0+000 - 0+100 12.13 5 3 10 3 25 0.025 35 35 
2 0+100 - 0+200 0 0 6 0 6 15 0.03 25 25 
3 0+200 - 0+300 16.79 5 1 10 1 25 0.02 35 35 
4 0+300 - 0+400 0 0 2 0 2 15 0.017 25 25 
5 0+400 - 0+500 22.03 5 7 10 7 25 0.03 35 35 
6 0+500 - 0+600 38.85 5 3 10 3 25 0.015 35 35 
7 0+600 - 0+700 38.91 5 4 10 4 25 0.023 35 35 
8 0+700 - 0+800 44.4 20 6 40 6 55 0.06 65 65 
9 0+800 - 0+900 23.61 5 1 10 1 25 0.01 35 35 
10 0+900 - 1+000 2.4 5 2 10 2 25 0.02 35 35 
11 1+000 - 1+100 19.63 5 2 10 2 25 0.02 35 35 
12 1+100 - 1+200 15.36 5 3 10 3 25 0.02 35 35 
13 1+200 - 1+300 4.26 5 4 10 4 25 0.02 35 35 
14 1+300 - 1+400 33.92 5 1 10 1 25 0.01 35 35 
15 1+400 - 1+500 47.42 20 5 40 5 55 0.01 65 65 
16 1+500 - 1+600 69.47 20 17 40 17 55 0.013 65 65 
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17 1+600 - 1+700 40.14 5 9 10 9 25 0.02 35 35 
18 1+700 -1+800 21.24 5 3 10 3 25 0.01 35 35 
19 1+800 -1+900 36.4 5 7 10 7 25 0.02 35 35 
20 1+900 - 2+000 0 0 3 0 3 15 0.015 25 25 
21 2+000 - 2+100 0 0 11 0 11 75 0.02 85 85 
22 2+100 - 2+200 22.32 5 2 10 2 25 0.025 35 35 
23 2+200 - 2+300 80.81 20 9 40 9 55 0.02 65 65 
24 2+300 - 2+400 13.17 5 18 10 18 25 0.17 35 35 
25 2+400 - 2+500 0 0 12 0 12 75 0.02 85 85 
26 2+500 - 2+600 32.53 5 24 10 24 25 0.015 35 35 
27 2+600 - 2+700 38.88 5 18 10 18 25 0.017 35 35 
28 2+700 - 2+800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
29 2+800 - 2+900 0 0 1 0 1 15 0.02 25 25 
30 2+900 - 3+000 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
31 3+000 - 3+100 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
32 3+100 - 3+200 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
33 3+200 - 3+300 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
34 3+300 - 3+400 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
35 3+400 - 3+500 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
36 3+500 - 3+600 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
37 3+600 - 3+700 0 0 0 0 0 0 0 0 0 
38 3+700 - 3+800 0 0 0 0 0 0 0 0 0 







Lampiran 8 Form hasil Survei Road Condition Index (RCI) Jalan Candi Mendut 
Form Data Hasil Survei Road Condition Index (RCI) Jalan Candi Mendut  
  
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
SKETSA LOKASI : 
LOKASI : JALAN SAXOPHONE BAGIAN: UNIT SAMPEL : 
SURVEYOR : DONNY BAGAS & ALVA AFRIZA TANGGAL : JUNE, 23, 2020 SAMPEL AREA : 










0+0 - 0+100 Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan sedikit saja lubang 
6 0+001 





0+100 - 0+200 Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan sedikit lubang dan 
terdapat ravelling dan patching 
6 0+100 - 0+200 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+140 







Potholes Rusak Ringan 
0+198 
0+200 - 0+300  Lapis permukaan dalam kondisi 
baik dengan kondisi jalan yang 
terdapat sedikit ravelling, 
beberapa patching dan satu 
lubang berukuran kecil 
6 0+200 - 0+208 
Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+220 - 0+300 
0+220 - 0+238 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+234 - 0+259 
0+270 - 0+280 
0+283 
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0+283 Potholes Rusak Ringan 
0+294 - 0+300  
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+300 - 0+400  Kondisi lapis permukaan sedikit 
mengalami beberapa kerusakan 
dengan kondisi jalan agak tidak 
rata dikarenakan banyaknya 
patching di permukaan jalan dan 
terdapat retak longitudinal dan 
retak buaya di beberapa bagian 
permukaan jalan 
5 0+301 Potholes Rusak Ringan 
0+300 - 0+303 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 











0+361 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+398 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+400 - 0+500  Lapis permukaan dalam kondisi 




Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+494 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+500 - 0+600 Lapis permukaan dalam kondisi 
cukup baik dengan sedikit 
kerusakan berupa tiga tambalan, 
satu lubang dan satu retak buaya 
di lapis permukaan 




0+579 Potholes Rusak Ringan 
0+580 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+590 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+600 - 0+700 Kondisi lapis permukaan sangat 
baik dikarenakan kondisi jalan 
cukup rata walaupun terdapat 
beberapa kerusakan berupa retak 
buaya dan tambalan 
7 0+600 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+624 0+629 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+643 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+649 - 0+653 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
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0+623 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+700 - 0+800  Kondisi lapis permukaan sangat 
baik dan rata dengan sedikit 
kerusakan  
7 0+701 Potholes Rusak Ringan 
0+702 - 0+712 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
0+709 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+800 - 0+900 
Lapis permukaan dalam kondi 
sangat baik 7 0+893 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
0+900 - 1+000 Kondisi lapis permukaan cukup 
baik dengan sedikit kerusakan  
6 0+919 Potholes Rusak Ringan 
0+981 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+000 - 1+100 Lapis permukaan dalam kodisi 




Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+085 Potholes Rusak Ringan 
1+100 - 1+200 
Kondisi lapis permukaan cukup 
baik   6 1+188 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+200 - 1+300 
Kondisi lapis permukaan sangat 
baik 7 0+236 Potholes Rusak Ringan 
1+300 - 1+400 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan rusak berat dengan 
banyaknya kerusakan berupa 
lubang, tambalan, retak buaya di 
hampir seluruh daerah perkerasan 
3 1+321 - 1+329 Potholes Rusak Sedang 
1+320 - 1+326 
Patching & Util Cut 









1+363 - 1+367 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+368 Potholes Rusak Ringan 
1+382 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+382 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
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1+391 Alligator Cracking Rusak Ringan 




1+400 - 1+500 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan rusak dan bergelombang 
dengan kondisi permukaan jalan 
terdapat beberapa kerusakan 
berupa lubang, retak buaya, 
tambalan, ravelling di beberapa 
bagian lapis permukaan 
4 1+400 - 1+401 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+402 Potholes Rusak Ringan 




1+418 Rusak Sedang 




1+420 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+420 - 1+430 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+430 Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+460 - 1+472 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+481 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+500 - 1+600 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi rusak berat dengan 
banyak kerusakan berupa lubang, 
tambalan, retak buaya di hampir 
seluruh lapis permukaan 
3 
1+511 - 1+518 
Patching & Util Cut 




1+521 Rusak Sedang 
1+528 - 1+534 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+535 Potholes Rusak Sedang 
1+535 - 1+540 Alligator Cracking Rusak Sedang 
1+536 Potholes Rusak Ringan 
1+574 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+581 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+583 Potholes Rusak Sedang 
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1+585 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+589 - 1+590 Alligator Cracking Rusak Sedang 
1+600 - 1+700 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi rusak dengan terdapat 
beberapa kerusakan berupa retak 
buaya, tembalan, railroad 
crossing, lubang, dan ravelling, 
di beberapa bagian lapis 
permukaan 
4 1+600 - 1+609 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+604 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+604 Railroad Crossing Rusak Ringan 
1+613 
Potholes Rusak Ringan 




Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+634 
1+650  Weathering/Ravelling Rusak Ringan 
1+652 - 1+654 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+661 - 1+668 Alligator Cracking Rusak Ringan 




1+664 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+666 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+700 - 1+800 Kondisi lapis permukaan dalam 
kondisi cukup terdapat kerusakan 
berupa lubang dan permukaan 
jalan tidak rata 
5 1+712 
Potholes Rusak Ringan 
1+730 
1+731 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+734 
Patching & Util Cut 
Patching Rusak Ringan 
1+735 - 1+741 Potholes Rusak Ringan 
1+800 - 1+850 
Kondisi lapis permukaan sangat 
baik 7 - - - 
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Lampiran 9 Form hasil Survei Road Condition Index (RCI) Jalan Tegalgondo - Saxophone 
Form Data Hasil Survei Road Condition Index (RCI) Jalan Tegalgondo – Saxophone 
  
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL SKETSA LOKASI 
LOKASI : JALAN SAXOPHONE BAGIAN: UNIT SAMPEL : 
SURVEYOR : DONNY BAGAS & 
ALVA AFRIZA 
TANGGAL : 
JUNE, 23, 2020 
SAMPEL AREA : 






0+000 - 0+100 Lapis permukaan cukup baik dengan 
sedikit sekali kerusakan 
6 0+041 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+045 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+088 -0+100 Rutting Rusak Ringan 
0+092 Potholes Rusak Sedang 
0+100 - 0+200 Kondisi lapis permukaan terdapat 
sedikit sekali lubang di beberapa tampat 







0+200 - 0+300 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan sangat baik 
7 0+220 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+258 Potholes Rusak Ringan 
0+300 - 0+400 Kondisi lapis permukaan cukup baik 
dengan terdapat kerusakan berupa 
lubang, tambalan, dan rutting 
6 0+362 
Potholes Rusak Ringan 
0+366 
0+390 - 0+400 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+397 - 0+400 Rutting Rusak Ringan 
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0+400 - 0+500 Lapis permukaan dalam kondisi agak 
rusak dengan terdapat banyak lubang, 
retak buaya, dan tambalan 
5 
0+400 - 0+460 







0+452 Rusak Ringan 
0+453 Rusak Sedang 
0+455 Rusak Ringan 
0+460 - 0+480 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+470 - 0+500 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+500 - 0+600 Lapis permukaan dalam kondisi agak 
rusak dengan banyak retakan berupa 
retak buaya, lubang, dan tambalan 
5 
0+500 - 0+600 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+512 - 520  
Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+523 - 0+0527 
0+534 Potholes Rusak Ringan 
0+547- 0+550   
Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+569  
0+573 Potholes Rusak Ringan 
0+600 - 0+700 Lapis permukaan agak rusak dengan 
terdapat banyak lubang, retak buaya dan 
tambalan 
5 
0+600 - 0+687 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+606 - 0+610 
Alligator Cracking Rusak Ringan 







0+700 - 0+800 Lapis permukaan agak rusak dengan 
tiga lubang yang cukup lebar, retak 
buaya dan tambalan 
5 
0+700 - 0+740 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+726 Potholes Rusak Ringan 
0+743 - 0+755 Alligator Cracking Rusak Ringan 
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0+754 - 0+780 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+768 Potholes Rusak Ringan 
0+800 - 0+900 Lapis permukaan agak rusak dengan 
terdapat beberapa retak buaya, lubang 
dan tambalan di beberapa bagian lapis 
permukaan 
5 0+800 - 0+805 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+811 - 0+818 
0+836 - 0+868 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+859 Potholes Rusak Ringan 
0+890 - 0+900 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+900 - 1+000 Lapis permukaan terdapat beberapa 
lubang yang cukup lebar dan terdapat 
retak buaya 
5 
0+900 - 0+950 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
0+914 Potholes Rusak Ringan 
0+953 - 0+959 Alligator Cracking Rusak Ringan 
0+978 Potholes Rusak Sedang 
1+000 - 1+100 Kondisi lapis permukaan cukup baik 
dengan terdapat beberapa kerusakan 
berupa tambalan dan retak buaya 
6 1+000 - 1+106 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+010 - 1+021 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+036 - 1+042 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+056 - 1+060 
1+080 - 1+090 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+098 - 1+099 
1+100 - 1+200 Kondisi lapis permukaan dalam 
keadaan agak rusak dengan kerusakan 
berupa lubang, tambalan, dan retak 
buaya 
5 
1+100 - 1+121 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 




1+151 Rusak Sedang 
1+167 - 1+178 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+200 - 1+300 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan kerusakan berupa lubang, retak 
buaya, dan tambalan 
5 
1+200 - 1+219 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+219 Potholes Rusak Ringan 
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1+255 - 1+260 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+267 - 1+300 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+300 - 1+400 Lapis permukaan agak rusak dengan 
kerusakan berupa retak buaya, 
tambalan, dan satu lubang berukuran 
cukup besar 
5 
1+300 - 1+348 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+321 Potholes Rusak Ringan 
1+354 - 1+357 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+365 - 1+370 
1+370 - 1+400 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+400 - 1+500 Lapis permukaan agak rusak dengan 
kondisi lapis permukaan tidak rata, 
kerusakan berupa lubang dengan ukuran 
besar di beberapa bagian lapis 
permukaan, terdapat retak buaya, dan 
tambalan 
5 
1+405 - 1+407 




Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+415 Potholes Rusak Ringan 
1+416 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+424 - 1+430 
1+425 Potholes Rusak Ringan 
1+432 - 1+440 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+439 Potholes Rusak Ringan 
1+445 - 1+450 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+460 - 1+470 
1+480 - 1+490 




Potholes Rusak Ringan 
1+496 
1+500 - 1+600 Lapis permukaan agak rusak dan tidak 
rata dengan banyak retakan dan lubang 
5 
1+500 - 1+549 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+517 - 1+518 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+528 - 1+529 
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1+534 
1+546 Potholes Rusak Ringan 
1+556 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+555 Potholes Rusak Ringan 
1+561 - 1+590 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+579 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+600 - 1+700 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan banyak lubang, retak buaya dan 
tambalan 
5 1+621 - 1+629 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+629 - 1+641 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+642 - 1+660 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+676 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+682 Potholes Rusak Ringan 
1+696 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+698 Potholes Rusak Sedang 
1+698 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+699 Potholes Rusak Sedang 
1+700 - 1+800 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan banyak lubang, retak buaya, 
tambalan dan corrugation 
5 1+710 - 1+713 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+720 - 1+730 
1+729 Potholes Rusak Ringan 
1+730 - 1+731 




Potholes Rusak Ringan 
1+732 
1+770 - 1+772 Corrugation Rusak Ringan 
1+799 




1+800 - 1+900 Kondisi lapis permukaan tidak rata 
dengan banyak tambalan, lubang di 




Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+817 Potholes Rusak Sedang 
1+826 - 1+827 Alligator Cracking Rusak Ringan 
1+856 Potholes Rusak Sedang 
1+869 Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
1+880 - 1+886 
1+897 Potholes Rusak Ringan 
1+900 - 2+000 Lapis permukaan agak rusak dengan 
banyak lubang di lapis permukaan 
dengan ukuran cukup lebar 
5 1+921 
Potholes Rusak Ringan 1+928 
1+973 
2+000 - 2+100 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan lubang yang cukup lebar di 







2+032 Rusak Ringan 
2+045 Rusak Sedang 
2+100 - 2+200 Kondisi lapis permukaan agak rusak 
dengan kerusakan berupa retak buaya, 
ruttin,lubang dan tambalan 
5 2+102 - 2+110 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+106 - 2+110 Rutting Rusak Ringan 
2+115 - 2+117 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+119 Potholes Rusak Ringan 
2+123 - 2+130 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+135 - 2+146 Potholes Rusak Ringan 
2+190 - 2+200 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+200 - 2+300  Kondisi lapis permukaan dalam kondisi 
rusak berat dan bergelombang dengan 
banyak kerusakan berupa lubang yang 
4 
2+200 - 2+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+204 - 2+208 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+214 Potholes Rusak Ringan 
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cukup banyak dan lebar, retak buaya 
dan tambalan di beberapa bagian 
2+218 - 2+244 
Patching & Util Cut 
Patching 
Rusak Ringan 
2+225 - 2+228 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+227 
Potholes Rusak Ringan 
2+232 
2+233 - 2+340 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+242 Potholes Rusak Ringan 
2+242 - 245 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+249 
2+259 Potholes Rusak Ringan 
2+260 - 2+300 




Potholes Rusak Ringan 
2+299 
2+300 - 2+400 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dengan kondisi banyak lubang 








2+316 - 2+320 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+321 Potholes Rusak Ringan 
2+321 - 2+347 










2+396 Rusak Sedang 
2+400 - 2+500 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dengan kerusakan hampir diseluruh 
lapis permukaan dengan kerusakan 
3 2+408 Potholes Rusak Ringan 
2+421 - 2+444 




terbanyak berupa lubang yang cukup 










2+486 - 2+497 Potholes Rusak Berat 
2+500 - 2+600 Kondisi lapis permukaan rusak berat di 
hampir seluruh lapis permukaan dengan 
kerusakan berupa lubang, retak buaya 
sehingga mengabirkan jalan menjadi 
bergelombang 
3 2+501 
Potholes Rusak Sedang 2+503 
2+503 















2+565 Rusak Sedang 
2+566 - 2+577 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+586 - 2+591 
2+593 Potholes Rusak Ringan 
2+599 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+600 - 2+700 Kondisi lapis permukaan rusak berat 
dan bergelombang dengan kerusakan 
berupa lubang dan retak buaya 
3 2+607 
Potholes Rusak Ringan 
2+608 









2+628 - 2+644 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+635 
Potholes Rusak Ringan 
2+646 
2+649 
Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+659 
2+667 Potholes Rusak Ringan 
2+688 - 2+700 Alligator Cracking Rusak Ringan 
2+700 - 2+800 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
2+800 - 2+900 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+000 - 3+100 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+100 - 3+200 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+200 - 3+300 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+300 - 3+400 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+400 - 3+500 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+500 - 3+600 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+600 - 3+700 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
3+700 - 3+800 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
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3+800 - 3+860 Kondisi lapis permukaan sangat baik 
dan rata 
8 
- - - 
 
Lampiran 10 Form Survei Pavement Condition Index Jalan Candi Mendut 
 
 






BAGIAN: STA 0+000 - 
1+000 





TANGGAL : 23 Juni 
2020 










2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 17. Slippage Cracking 
L : Rusak 
Ringan 
 
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M: Sedang  
4. Bumps and 
Sags 
9. Lane/Shoulder Drop 
Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 
H: Rusak Berat  
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 










































 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 

















0.1 - 0.3 0.078 18  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x
4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 














































- - 19.9 4.759 9  













13 L (0,1x0,1) 0.01 - 0.01 0.002 2  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 






















11 L (9,8x2,4)+(2,8x1,1)+(10,6x1,9)+(4x1,5) - - 52.7 12.55 26  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 









13 L (0,09x0,07)+(2,1x0,9) 0.02 - 1.89 0.451 42  
 19 L 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+ 
(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2)+(10x4,2) 



























DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
CANDI MENDUT 
BAGIAN: STA 1+000 - 
1+850 
UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : DONNY 
BAGAS & ALVA 
AFRIZA 
TANGGAL : 23 Juni 
2020 
SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 






2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 
17. Slippage 
Cracking 
H                 : 
Rusak Berat 
 
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell 
M                : 
Sedang 
 
4. Bumps and Sags 
9. Lane/Shoulder Drop 
Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 




10. Long & Trans 
Cracking 
15. Rutting   
STA    


































































1 L (1,8x0,6)+(1,1x0,5) - 
0.0
1 

















11 L (32,8x1,7)+(12,5x0,7)+(1,8x5,7) - - 
74.
77 
18.2 21  
 
13 L (0,6x0,7)+(2,1x3,2)+(2,1x0,8)+(0,7x0,2)+(4,1x0,5) 0.01 - 
11.
01 







3.50 82  
13 M (0,4x6,4) 0.03 - 2.5 0.62 20  
13 M (0,4x6,4) 0.03 - 2.5 0.62 20  






















3.42 8  
 11 L (11,1x1,7)+(0,2x0,8)+(1,4x0,4)+(3,4x0,5)+(3,1x1,4) - - 
25.
63 
6.25 11  
13 L (0,2x0,2)+(0,4x0,4)+(0,6x0,4)+(4,2x0,9) 0.01 - 4.2 1.02 57  
 222 
13 M (1,6x0,4)+(1,3x0,3)+(1x0,7)+(1,1x0,6) 0.03 - 2.3 0.58 70  
1 L (4,2x0,5)+(1,9x1,1)+(1,6x0,7)+(0,7x0,7) - 
0.0
1 
5.8 1.41 11  
1 M (2,6x1,8) - 
0.0
2 
4.6 1.14 21  
1+500 - 
1+600 
















11.2 17  
 
13 L (0,3x0,3)+(1x0.4)+(0,2x0,3) 0.01 - 0.5 0.13 21  
13 M (1,1x1)+(5,2x0,2)+(1x0,5)+(0,3x0,2) 0.025 - 2.7 0.65 74  





















2.85 6  






5.23 10  

















1.05 3  
 13 L (0,2x0,2)+(0,1x0,3) 0.01 - 
0.0
7 
0.01 2  




19 L (10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1)+(10x4,1) - - 
20
5 



















Lampiran 11 Hasil Survei Pavement Condition Index Jalan Saxophone dan Jalan Tegal Gondo 
 
 
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 LOKASI : JALAN 
SAXOPHONE 
BAGIAN: STA 
0+000 - 1+000 
UNIT SAMPEL : 
SURVEYOR : DONNY 
BAGAS & ALVA 
AFRIZA 
TANGGAL : 23 JUNI 
2020 
SAMPEL AREA : 
1. Alligator Cracking 6. Depression 
11. Patching & Util Cut 
Patching 
16. Shoving Level Kerusakan 
2. Bleeding 7. Edge Cracking 12. Polished Aggregate 17. Slippage Cracking 
L   : Rusak 
Ringan 
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M : Sedang 
4. Bumps and Sags 
9. Lane/Shoulder 
Drop Off 
14. Railroad Crossing 
19. Weathering / 
Ravelling 
H  : Rusak Berat 
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 
15. Rutting  


























































Jalan  = 
4.1 
13 L (0,3x0,2)+(0,2x0,2) 0.01 - 0.1 0.024 7 





































13 L (2x1,1) 0.02 - 2.2 0.536 11 
 15 L (0,4X0,3) 0.02 - 0.1 0.029 2 


































 13 L (0,4x0,3)+(0,3x0,1) 0.01 - 0.1 0.036 10 





















 13 L (0,3x0,4)+(0,3x0,2) 0,01 - 0.1 0.043 12 


















 13 M (1,4x1,1) 0.03 - 1.5 0.37 9 
 13 L (0,1x0,3)+(0,5x0,2) 0.02 - 0.1 0.03 9 
















 13 L (0,1x0,2)+(0,3x0,1)+(1,4x0,9) 0.02 - 1.3 0.31 9 







































































DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
 
LOKASI : JALAN 
SAXOPHONE-
TEGALGONDO 
BAGIAN: STA 1+000 
- 2+000 
UNIT SAMPEL :  
SURVEYOR : 
DONNY BAGAS & 
ALVA AFRIZA 
TANGGAL : 23-24 
JUNI 2020 
SAMPEL AREA :  
1. Alligator Cracking 6. Depression 
11. Patching & Util 
Cut Patching 
16. Shoving Level Kerusakan  
2. Bleeding 7. Edge Cracking 
12. Polished 
Aggregate 
17. Slippage Cracking H  : Rusak Berat  
3. Block Cracking 8. Jt. Reflection Crack 13. Potholes 18.Swell M  : Sedang  
4. Bumps and Sags 




19. Weathering / 
Ravelling 
L: Rusak Ringan  
5. Corrugation 
10. Long & Trans 
Cracking 






























1 L (6,5x1,1)+(7,7x1,2)+(2,7x1,2) - 0.01 
19.6
3 











40.95 30  







1 L (2,6x0,3)+(3,3x1)+(0,8x14,1) - 0.01 
15.3
6 











0.65 1  
 13 L (0,3x0,09) 0.01 - 0.03 0.00 0 
 














18.28 20  
 13 L 
(0,04x0,04)+(0,15x0,11)+(0,5x0,4)+(0,3x0,07
) 




1 L (1,3x10)+(1,5x6,8)+(10,8x0,9) - 0.01 
32.9
2 











27.25 26  








































































0.01 - 0.43 0.10 2  



























0.01 - 1.27 0.30 9  




1 L (7x1,2)+(3,1x1,2)+(1,4x1,2)+(6,2x1,2) - 0.01 
21.2
4 





5 L (1,5x1) - 0.01 1.50 0.00 0  
 11 L (1,9x0,9)+(1,3x0,4) - - 2.23 0.95 2 
 














13 L (0,6x0,2)+(1,4x0,8) 0.01 - 1.24 0.30 7  
 13 M 
(0,9x0,9)+(2,4x0,9)+(0,9x0,6)+(1,4x0,7)+ 
(1,6x1,4) 




11 L (7,4x1,2)+(2x1)+(1,6x1,2)+(0,5x0,6) - - 
13.1
0 




13 L (0,3x0,2)+(1x0,7) 0.01 - 0.76 0.18 5  
 13 L (0,9x0,7) 0.02 - 0.63 0.15 3 
 
19 L (2,1x0,4) - - 0.84 0.20 0  
  
DATA SURVEY KONDISI PERMUKAAN ASPAL 
 
LOKASI : JALAN 
TEGAL GONDO 
BAGIAN: 












1. Alligator Cracking 6. Depression 11. Patching & Util 
Cut Patching 
16. Shoving Level 
Kerusakan 
 232 




17. Slippage Cracking H : Rusak 
Berat 
3. Block Cracking 8. Jt. 
Reflection 
Crack 
13. Potholes 18.Swell M : Sedang  
4. Bumps and Sags 9. 
Lane/Shoulde
r Drop Off 
14. Railroad 
Crossing 
19. Weathering / Ravelling L   : Rusak 
Ringan 





STA    




















































13 M (0,8x0,6) 0.04 - 0.48 0.114 6 




















0.01 - 2.1 0.500 11 
 13 M (0,6x0,8) 0.03 - 0.48 0.114 6 

















0.01 - 2.24 0.533 11 
 13 L (0,4x0,3)+(0,5x0,3)+(0,7x0,1)+(0,5x1,1)+(0,6x0,5) 0.01 - 1.61 0.383 10 































0.01 - 9.96 2.371 30 























5 L (5x1) - - 5 1.190 2 
 11 L (1x1) - - 1 0.238 0 




0.01 - 1.18 0.281 7 
 13 L (0,8x0,4)+(0,4x0,2)+(1x0,5)+(0,9x1) 0.01 - 1.8 0.429 10 













        
2+80
0 - 







        









        









        









        
         
3+20
0 - 






























































































df SS MS F Significance F
Regression 1 10736.02937 10736.02937 27.5881 7.89458E-05
Residual 16 6226.470627 389.1544142
Total 17 16962.5
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 78.26969409 10.44108922 7.496315032 1.28E-06 56.13557372 100.40381 56.13557372 100.4038145
80 -0.796983313 0.151735906 -5.252437157 7.89E-05 -1.118649065 -0.475318 -1.11864906 -0.475317561
 239 


















df SS MS F Significance F
Regression 1 10510.30036 10510.3 34.8446936 9.36786E-07
Residual 36 10858.77859 301.6327
Total 37 21369.07895
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0% Upper 95.0%
Intercept 74.52577311 8.11465274 9.184099 5.7381E-11 58.06849457 90.98305165 58.06849457 90.98305165 90.98305165
66 -0.65251505 0.1105407 -5.90294 9.3679E-07 -0.876701983 -0.428328123 -0.876701983 -0.428328123 -0.428328123
 240 
















df SS MS F Significance F
Regression 1 66.17034825 66.17035 68.29061 7.79663E-10
Residual 36 34.88228333 0.968952
Total 37 101.0526316
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 2.277849796 0.459919584 4.952713 1.74E-05 1.345089647 3.210609946 1.345089647 3.210609946
66 0.051774353 0.006265189 8.263814 7.8E-10 0.039067961 0.064480745 0.039067961 0.064480745
 241 
















df SS MS F Significance F
Regression 1 22.61632518 22.6163252 47.23141 3.7505E-06
Residual 16 7.661452598 0.47884079
Total 17 30.27777778
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 3.357404163 0.366252329 9.16691554 9.08E-08 2.580983911 4.133824415 2.580983911 4.133824415
80 0.036579554 0.005322589 6.87251113 3.75E-06 0.025296169 0.047862939 0.025296169 0.047862939
 242 

















df SS MS F Significance F
Regression 1 15.99218046 15.9921805 17.911389 0.000634358
Residual 16 14.28559731 0.89284983
Total 17 30.27777778
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 6.506673217 0.307214106 21.1796043 3.948E-13 5.855408405 7.157938029 5.85540841 7.157938029
25 -0.030704986 0.007255115 -4.2321849 0.0006344 -0.046085143 -0.01532483 -0.0460851 -0.01532483
 243 


















df SS MS F Significance F
Regression 1 62.14366942 62.1436694 57.49760401 5.7344E-09
Residual 36 38.90896216 1.0808045
Total 37 101.0526316
Coefficients Standard Error t Stat P-value Lower 95% Upper 95% Lower 95.0% Upper 95.0%
Intercept 7.438625658 0.26976355 27.5746136 8.38998E-26 6.89151982 7.985731496 6.89151982 7.985731496
35 -0.053926911 0.007111819 -7.58271746 5.7344E-09 -0.068350348 -0.039503474 -0.068350348 -0.039503474
 244 






















































Linear (NILAI SDI (y))
 246 


























Linear (NILAI RCI (y))
 247 
 



























Linear (NILAI RCI (y))
 248 





























Linear (NILAI RCI (y))
 249 




































Lampiran 26 Hasil Analisa Model Hubungan PCI dan RCI Menggunakan Aplikasi IBM SPSS Untuk Jalan Saxophone-Tegal Gondo 
 
 253 
Lampiran 27 Hasil Analisa Model Hubungan PCI dan RCI Menggunakan Aplikasi IBM SPSS Untuk Jalan Candi Mendut 
 
 254 









Lampiran 30 form Rekapitulasi Dokumentasi Survei 
No Jenis Survei Lokasi Pengambilan Data Waktu Pelaksanaan Dokumentasi 
1 Survei Kerusakan 
Jalan Dengan 
Metode Road 
Condition Index  
(RCI) 
Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
 Juni 2020 
            





Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
 Juni 2020 
















Jalan Candi Mendut, Jalan Saxophone 
dan Jalan Tegal Gondo 
23-25 Juni 2020 
             
 258 
Lampiran 31 Nilai Tengah Model Hubungan PCI dan SDI 
 
SDI PCI Kerusakan 
25 93 Sangat baik 
50 73 Baik 
75 63 Cukup 
100 48 Rusak ringan 
125 33 Rusak sedang 
150 18 Rusak berat 
175 5 Failed 
 
Lampiran 32 Perhitungan Keofisien PCI dan SDI 
 
No NILAI PCI ( x ) NILAI SDI (y) XY X² Y² 
1 93 25 2325 8649 625 
2 73 50 3650 5329 2500 
3 63 75 4725 3969 5625 
4 48 100 4800 2304 10000 
5 33 125 4125 1089 15625 
6 18 150 2700 324 22500 











Lampiran 33 Nilai Tengah Model Hubungan PCI dan RCI 
 
RCI PCI Kerusakan 
8,5 93 Sangat baik 
6,5 73 Baik 
5,5 63 Cukup 
4,5 48 Rusak ringan 
3,5 33 Rusak sedang 
2,5 18 Rusak berat 
1 5 Failed 
 
Lampiran 34 Perhitungan Koefisien PCI dan RCI 
 
No NILAI PCI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 93 8,5 790,5 8649 72,25 
2 73 6,5 474,5 5329 42,25 
3 63 5,5 346,5 3969 30,25 
4 48 4,5 216 2304 20,25 
5 33 3,5 115,5 1089 12,25 
6 18 2,5 45 324 6,25 





Lampiran 35 Nilai Tengah Model Hubungan SDI dan RCI 
 
SDI RCI Kerusakan 
25 8,5 Sangat baik 
50 6,5 Baik 
75 5,5 Cukup 
100 4,5 Rusak ringan 
125 3,5 Rusak bergelombang 
150 2,5 Rusak berat 
175 1 Tidak bisa dilalui 
 
Lampiran 36 Perhitungan Koefisien SDI dan RCI 
 
No NILAI SDI ( x ) NILAI RCI (y) XY X² Y² 
1 25 8,5 212,5 625 72,25 
2 50 6,5 325 2500 42,25 
3 75 5,5 412,5 5625 30,25 
4 100 4,5 450 10000 20,25 
5 125 3,5 437,5 15625 12,25 
6 150 2,5 375 22500 6,25 
7 175 1 200 25 1 
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